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ZUM 70. GEBURTSTAG OTTO OROTEWOHLS 



Sozialist, Staatsmann, 
Kulturpolitiker 


„Ein Sohn des Volkes will ich sein und bleiben ,.beginnt 
ein Lied dos Otto Grotewohl in seiner Jugend von Arbeiter- 
chören oft gehört hot. Er ist es geblieben» ein Sohn des 
Volkes, er wird es immer bleiben, der Arbeitersohn aus 
Broynschweig* der der erste Ministerpräsident des ersten 
deutschen Arbeiter-und-Bauern-Staates wurde. Sein Lebens- 
louf kennzeichnet ihn als einen Menschen» der seit frühester 
Jugend durch aktive Mitarbeit in der Arbeiterbewegung ein 
Kampfer für den gesellschaftlichen Fortschritt und dos Glück 
der Menschheit ist Am 11. März 1894 geboren» wurde er im 
Jahre 1908, in dem er auch die Buchdruckerlehre begann* 
Mitglied der Sozialistischen Arbeiterjugend; 1912 trat er der 
Sozialdemokratischen Partei und der Gewerkschaft bei. 
29jährig wurde der Abgeordnete des Braunschweigischen 
Landtages* Otto Grotewohl, zum Innen* und Volksbildungs¬ 
minister des Landes Brounschwelg gewählt Er war dadurch 
der jüngste Minister in der Weimarer Republik; von 1925 
bis 1933 war er Präsident der Landesversicherungs-Anstalt 
Braunschweig, Vorsitzender des Landesverbandes Braun- 
schweig der SPD und Abgeordneter im Deutschen Reichstag. 
Um seine politischen Kenntnisse zu erweitern, besuchte er 
die Leibnii-Akademie in Hannover und in Berlin die Hoch¬ 
schule für Politik; an der Berliner Universität war er Gast¬ 
hörer. 

In der Zeit der faschistischen Herrschaft nahm Otto Grote¬ 
wohl den Illegalen Kampf gegen das blutige Regime auf. 
Zweimal wurde er verhaftet. Einer dritten Verhaftung nach 
den Ereignissen am 20. Juli 1944 konnte er sich nur ent¬ 
ziehen, indem er in die Illegalität ging. 

Die geschichtliche Tat Otto Grotewohls als Vorsitzender des 
Zentralausschusses der SPD war die Vereinbarung vom 
19. Juni 1945 mit dem Zentralkomitee der KPD über die 
erste Phase der Verständigung der beiden Arbeiterparteien, 
in seinem Handeln verkörperte sich die Erkenntnis von 
Tausenden Sozialdemokraten, doß die Spaltung der deut¬ 
schen Arbeiterklasse zum folgenschwersten Unglück für die 
Klasse und für dos deutsche Volk geworden war» denn unter 
dem faschistischen Terror wurden Sozialdemokraten und 
Kommunisten gemeinsam gefoltert und gemordet. 

Durch den brüderlichen Händedruck von Wilhelm Pieck und 
Otto Grotewohl wurde am 21, April 1946 die Vereinigung 
der beiden Arbeiterparteien zur Sozialistischen Einheitspartei 
Deutschlands bekräftigt. 


Der Staatsmann Otto Grotewohl versteht im Gerste der 
Partei und im Sinne des Volkes zu handeln, well Arbeiter¬ 
klasse, Volk und Porter die Grundelemente seines Denkens 
und Handelns sind» Für seine Verdienste beim Aufbau und 
bei der Festigung unserer Republik und für ihre internatio¬ 
nale Anerkennung, besonders für seinen Kampf für Demo¬ 
kratie und Sozialismus und gegen die militaristischen und 
revanchistischen Kräfte in Westdeutschlond wurde er mit 
dem Karl-Marx-Orden (1953), mit dem Vaterländischen Ver¬ 
dienstorden in Gold (1954) und zweimal oh Held der Arbeit 
ausgezeichnet. 

Zu den besten Traditionen der deutschen Arbeiterbewegung 
gehört es, daß ihre Funktionäre »lesende Arbeiter“ waren» 
die sich in ihren Abendstunden das Humanistische und 
Fortschrittliche in der deutschen Literatur und Kunst an¬ 
eigneten. So erwarb sich auch Otto Grotewohl eine echte 
und tiefe Beziehung zur deutschen Literatur und zur Welt¬ 
literatur, die Ihm zum Verständnis für Kunst und Kultur ver¬ 
halten, Dies und seine Begabung als Maler formten ihn zu 
einer allseitig gebildeten Persönlichkeit, die Ihn zu einem 
hervorragenden sozialistischen Kulturpolitiker werden ließ. 

In grundlegenden Reden zur Kulturpolitik» in Aussprachen 
mit Wissenschaftlern und Technikern, mit Künstlern, Lehrern 
und Ärzten rang er um das Bündnis der Arbeiterklasse mit 
der Intelligenz. 

ln dem Band „Deutsche Kulturpolitik" setzt sich Otto Grote¬ 
wohl mit den Überresten der faschistischen Ideologie und 
den Erscheinungen der bürgerlichen Dekadenz in der Kunst 
und Kultur auseinander. Mit den Worten „Die Kulturpolitik 
der Deutschen Demokratischen Republik muß darauf ge¬ 
richtet sein, die gewaltigen schöpferischen Kräfte der Arbei¬ 
terklasse und oller Werktätigen in unserem kulturellen Leben 
ebenso zur Entfoltung und Wirkung zu bringen wie im wirt¬ 
schaftlichen Leben“ markierte Otto Grotewohl den weiteren 
Abschnitt auf dem Weg, den wir im Kampf um die sozia¬ 
listische Nationalkultur und eine sozialistische Lebensweise 
besch ritten hoben. Dieser richtungsweisenden Forderung 
auf dem Gebiet der sozialistischen Kulturpolitik mögen wir 
uns auch neben seinem Wirken als Arbeiterführer und 
Staatsmann anläßlich seines 70, Geburtstages erinnern. 

H. St. 
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Prof* Dr.'lng. habil. H. KURZ. Dresden 


Eine Rangierkurzschrift für Modelleisenbahnen 

CTenorpaiJJHsi jijih MaHeapouoM CJtyjKÖbi na MoaeJibH, Hteji* AOp. 

A Stenography for Shunting for Model Railways * 

Une Stenographie pour manoeuvre de chcmin de fer en modele 


I* Bedeutung einer Rangierkurzsehrift 

Für viele Modelleisenbahner ist die Beschäftigung mit 
ihrer Eisenbahn damit ausgefüllt, daß sie die Gleis¬ 
anlage aufbauen oder fahrfertig machen, die Züge auf 
dem ..Luftweg“ Zusammengehen und dann Züge fah¬ 
ren. Wer über diese Stufe nicht hinauskommt, der 
braucht keine „RangierkurzschrtEt“. 

Daneben gibt es aber doch eine ganze Anzahl Eisen¬ 
bahnfreunde, die Rangier vorgange in enger Anlehnung 
an das Vorbild ausführen möchten, sei es, um die Vor¬ 
gänge selbst darzustellen, sei es, um eine Zeitermitt¬ 
lung damit zu verbinden. Für diese Ist eine Methode 
zweckmäßig, die sich bereits seit einigen Jahren stei¬ 
gender Beliebtheit in der Praxis erfreut, das soge¬ 
nannte Rangicrbildverfahren [1] oder die Rangierkurz- 
schrift [4 t S. 51 ]. Ohne viel Worte gestattet dieses Ver¬ 
fahren eine Aufzeichnung auszuführender oder ange¬ 
führter Rangierbewegungen. Es ist übersichtlicher als 
die vordem gebräuchlichen sogenannten Rangierlisten 
und nicht so zeitraubend wie Rangierzeitwegepläne, 

2* Kurze Ableitung des Rangierbildes 

Der einem Bhdfahrplan ähnliche Rangierzeitwegeplan 
bildet den Ausgangspunkt für die „Kurzschrift“. Be¬ 
trachten wir eine Bewegung einfachster Art, so setzt 
sich diese aus den drei Abschnitten Anfahren — Fahrt 
im Beharrungszustand — Bremsen bis zum Halten zu¬ 
sammen, die sich mit genügender Genauigkeit für Ban¬ 
giervorgänge durch zwei quadratische Parabeln und 
eine Gerade im Zeit-Wege-Diagramm beschreiben las¬ 
ten, d. h, unter Annahme einer konstanten Beschleuni¬ 
gung (Bild Iah So etwa müßte die Fahrt verlaufen, 
wenn dem Vorbild entsprechend gefahren wird. Das 
läßt sich bei Modellbahnen bekanntlich durch entspre¬ 
chendes ..Regeln“ (wie meist nicht ganz richtig gesagt 
wird) erreichen. Tatsächlich handelt es sich hier um 
einen Vorgang der Steuerung, genauer, der Steuerung 
der Geschwindigkeitsstufen. Der Begriff „Regeln“ wird 
heute in der Technik für automatische Vorgänge ver¬ 
wendet. 

Die Tatsadle, daß man Anfahr- und Bremsabschnitt 
genau genug durch quadratische Parabeln beschreiben 
kann — eine Annahme, die übrigens für die höheren 
Geschwindigkeiten, beispielsweise bei Zugfahrten, nicht 
mehr gilt — führt zu einer ersten Stufe der Idealisie¬ 
rung bzw, Vereinfachung. Dabei verzichtet man auf die 
Ermittlung der An fahr- und Bremswege l x und l|,, tut 
so, als ob die Geschwindigkeit v bereits im Anfangs¬ 
punkt A vorhanden wäre und bis zum Endpunkt E bei¬ 
behalten werden könnte (Bild lb>. Würde man jetzt 
nur die Zeit t'j berücksichtigen, so käme t J f < lf her¬ 
aus, also eine Fahrzeit, die der Wirklichkeit nicht ent¬ 
spricht. 


Aus Elementen nach Bild 1b läßt sich ein Rangier-Zeit- 
wegeplan zusammenstellen {4, S. 50]* 

Der nächste und letzte SthrRt zur „Kurzschrift“ ist der 
Verzicht auf die Maßstäblich keil der Zeitachse t/s 
(Bild 1c) Braucht man beim Rangier-Zeltwegeplan noch 
die schrittweise Ermittlung der Zeit, um die einzelnen 
Bewegungen zeichnen zu können, so kann man nun¬ 
mehr den gesamten Vorgang zunächst wegemäßig auf¬ 
tragen, unter Umständen mehrere derartige Vorgänge, 
und die Zeitermittlung als besonderen Schritt anschlie¬ 
ßen bzw. auf die zweckmäßigste Lösung beschränken. 
Eine Ausnahme bildet das Rangieren durch Abstoßen 
der Wagen. Dies ist unter gewissen Voraussetzungen im 


bi rd i 



Ui L 


T" 





Modell möglich. Es muß jedoch zu gegebener Zeit be¬ 
sonders erläutert werden, insbesondere, weil entspre¬ 
chende Untersuchungen zur Zeit noch nicht abgeschlos¬ 
sen sind, Für das Vorbild läßt sich die „Kurzschrift“ 
auch beim Abstoßen anwenden [2, 5]. 


Man hilft sich damit, daß man mit sog „Zeitzüschlä¬ 
gen“ t ai und l hl arbeitet und + t at + — t f setzt 

Wenn man t. u 4= y unc * * 1)Z ^ y berücksichtigen will, 

so läßt sich diese Darstellung auch für einen veränder¬ 
ten Verlauf der Anfahr- und Brems-Zcit-Wegelinien 
an wenden. Hierzu muß auf die ausführlichen Arbeiten 
des Verfassers verwiesen werden [3, 5]. 


3. Beispiel für die Darstellung eines Umsctzvorgangs 
in Kurzschrift 

Umsetzen nennt man Rangiervorgänge, bei denen die 
Lok während der Dauer der Bewegung mit dem umzu¬ 
setzenden Wagen gekuppelt bleibl, Beim eben erwähn¬ 
ten Abstößen wird vorher entkuppelt* so daß der Wagen 
frei weiterlaufen kann, wenn der Rest der Rangier- 
ablcilung, d. h., Lok und weitere Wagen oder Lok 
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allein, gebremst wird. Das im allgemeinen verbotene 
„Abschnepperm*, bei dem der abzuseizende Wagen ge¬ 
zogen wird, kann als eine Sonderform des Abstoßens 
angesehen werden (Bild 2), Der Wagen muß während 
der Fahrt entkuppelt werden. 

Schließlich kommt das Abdrücken über einen Ablauf¬ 
berg in Betracht, Hierbei kann das Rtmgierbildverfah¬ 
ren ohne Schwierigkeiten angewendet werden, da die 
Abdrückgeschwindigkeit bekannt ist. 

Unsere Gleisanlage soll aus den Gleisen l bis 4 beste¬ 
hen, In Gleis 2 ist ein Nahgüterzug eingefahren, der 
einen Wagen von Gleis 4 abhoien und einen anderen 
zustellen soll Zunächst wird der Gleisplan verzerr! 





w 




um i 


auf gezeichnet, z. B. Längen im Maßstab l : 2Ü, Breiten 
im Maßslab 1 : 10 (Bild 3a), Auf die Einhaltung eines 
einheitlichen Breitenmaßstabes kann aber auch verzich¬ 
tet werden, wenn der Plan hierdurch übersichtlicher 
wird. Alle Fahrvveglängen werden der Einfachheit hal¬ 
ber auf Gleis 1 bezogen, d. h„ die Wegeverlängerung 
beim Befahren der Weichenstraßen kann vernachlässigt 
werden. 

Und nun nimmt man am besten kariertes Papier und 
beginnt das Rangieren (Bild 3b): 

Bewegung l) Lok und ein Wagen zieht von 0 nach 
Pkt. 1 vor, etwa 5 bis 10 cm vor die 
W ei chenzu n gen, 

Bewegung 2) Lok und ein Wagen setzen nach Pkt. 2 
um. Dabei ist die Lage des Grenzzeichens 
der Weiche — beim Vorbild mit einer 
Weiche 1:9 sind es 3 l r 5 m vom Tangenten¬ 
schnittpunkt des Weichenbogens entfernt 
- zu beachten, außerdem die Wagenlänge 
und etwa 5 bis 10 cm Sicherheitsabstand. 
Die „1" im Ausziehgleis Z ist zu streichen 
als Zeichen dafür, daß dieses Gleis wie¬ 
der frei geworden ist. Die Zahl muß 
jedoch leserlich bleiben. 

Bewegung 3) Die Lok zieht allein bis Pkt, 3 vor. Das 
Abkuppeln des Wagens wird durch eine 
Wellenlinie markiert, deren Länge der 
des abgesetzten Wagens entspricht. Wie¬ 
der ist ein Sicherheitsabstand zu beach¬ 
ten, Die „2“ ist nicht zu streichen, da das 
Gleis noch besetzt bleibt, 

Bewegung 4) Die Lok fährt an den Wagen 4 heran, 
wobei die letzten 20 cm im Schritt ge¬ 
fahren wird. Der Wagen wird an gekup¬ 
pelt und mit t 

Bewegung 5) In das Ausziehgleis gezogen, mit 
Bewegung 6) an den restlichen Zugteil gesetzt. 

Punkt 5 muß nicht unbedingt mit Punkt 1 zusammen¬ 
fallen, Punkt 6 sich jedoch mit Punkt 0 decken 
Irrt Gleisplan ist erkennbar, daß die Punkte 0, 2 und 6 
nach Beendigung des Ran gier Vorganges mit Fahrzeu¬ 
gen besetzt sind. Mit Bewegung 1 erfolgte nur eine 
Teilräumung, mit Bewegung 2 eine Neubesetzung und 
mit Bewegung 6 eine Teilbesetzung eines bereits be¬ 
legten Gleises. 

Damit ist das eigentliche „Rangierbild" gezeichnet und 


es ist gleichgültig, ob weitere Ergänzungen hier ein¬ 
getragen oder in einer Tabelle zusammengefaßt werden 
sollen. i 


L Die Zeitermittlung mit Hilfe des Rangierbildes 

Um eine Zeitermittlung auszuführen, d. h„ um festzu¬ 
stellen) welche Zeit der darges teilte Rangier Vorgang in 
der Wirklichkeit erfordern würde, werden Angaben 
über die überschläglichen Fahrzeiten t' f , die Haltezei¬ 
ten t|, und die Anfahr- und Bremszeitzuschläge t azL und 
\ Ui benötigt. Hat man den Gleisplan maßstäblich einge¬ 
lragen und z. B. den Modellmaßstab 1 :100 gewählt, so 
kann man die Fahrstrecken der einzelnen Bewegungen 
unmittelbar aus dem Rangierbild entnehmen. Wir er¬ 
innern uns dabei, daß der Einfluß der „Schrägfahrten* 4 
ver nach lässig! werden soll, d. h., die Bewegung 2 wird 
z. B. so betrachtet, also ob sie auf Gleis 2 statt auf 
Gleis 3 du rchzu führen wäre. Wir brauchen also, um 
1 

f '"7 

zu rechnen, nur die Angaben über die üblichen Ran- 
giergeschwindigkeiten. Hier sind sie: 


Haupi- 

ausführung Modell l : 100 


1. Lok allein 5m s— 1 5cm s -1 

2. Lok ziehend 4 m s—' 1 4 cm s— i 

3. Lok schiebend 3 m s—i 3cm H 

4. Ansetzen an einen 

Wagen beim An kuppeln l m s— ' i cm s— 1 

Die erstgenannte Geschwindigkeit ist für Reichsbahn¬ 
anlagen zulässig, überschreitet dagegen die für An¬ 
schlußbahnen (Industrie-Gleisanschlüsse) zulässige 
Grenze von 4,2 m s—■ = 15 km h—L 


Bild 3 



Die Haltezeilen werden für Industriegleisanlagen wie 
folgt angegeben: 


l Wendehalt einer Lok 

2. Wendehait einer Fuingierabteilung 

3. Zwischenhalt einer Lok 

4. Kuppelhalt einer Rangierabteilung 

5. Kuppelhalt einer Lok 


WH, ^ 6 s 
WH r = 8 s 
ZH y = 8 s 
KH r “15 s 
KH, ^ 16 s 


Bei 1 bis 3 ist die Weichenumstellung eingerechnet. Bei 
4 und 5 kann es sich um ein Wende* oder Zwischenhall 
handeln, d. h„ die folgende Bewegung verläuft ent¬ 
gegengesetzt oder im gleichen Sinne wie die voran* 
gegangene. Diese von Rüppcl [61 angegebenen Werte 
können auch als Anhalt für Rangierbewegungen bei der 
Deutschen Reichsbahn angenommen werden. 

Beim Ankuppeln ist zu beachten, daß die Fahrstrecke 
um 20 m zu kürzen und ein Zuschlag von 20 S zu be¬ 
rücksichtigen ist* da für 20 m vorsichtig fahren mit 
etwa 1 m s— 1 eine Zeit von 20 s benötigt wird. 
Umständlich ist eigentlich nur die Berechnung der An¬ 
fuhr- und Bremszeit Zuschläge. Unter bestimmten hier 
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nicht näher zu erörternden Annahmen können diese 
Zuschläge in zwei Schritten berechnet werden, wobei 
zunächst Anfahr- bzw. Bremskraftanteile bestimmt 
werden, die auf die Gesamtlast der Rangier abteilung 
bezogen sind: 

10 v " 

Pb = '“'q Gb + ( w i-S) in ■/« 

Dabet bedeuten: 

G b / Mp Last, die auf die angetriebenen Räder wirkt 
G b /Mp Last, die auf die gebremsten Räder wirkt 
Gj/Mp Last der gesamten Kangierabteilung 
(Bruttolast) 

w* °/m Kraftanteile, die im wesentlichen auf die Fahr¬ 
zeuge bezogen werden können 
s °/wf Kraftanteile, die im wesentlichen auf die 
Strecke bezogen werden können 
Als Grenzwerte werden meist angegeben: 

P a ^ 30%o für Betrieb auf Industriebahnen 

Pa ^ w * e vor, aber bei feuerlosen Lokomotiven 

P a < 70 ^/ehj für Betrieb auf Reichsbahnanlagen 

P a Ss Wo* für Abstoßbetrieb 

p b ^ ÖQVoo für alle Betriebsarten 

Unter der bei Rangierbewegungen meist zutreffenden 
Annahme, daß die Anfahrkraft mit genügender Ge¬ 
nauigkeit konstant (gleichbleibend) sei, wird nunmehr 
als 2. Schritt 




54 ■ v/m s—* 

P* 


in s 


54 ■ v/m s—i 
Pb 


ln s 


und 


gerechnet. Hinsichtlich der Ableitung dieser Formeln 
und ihre eventuelle Auswertung in Nomogrammen 
(grafische Rechenhilfsmittel} wird auf die genannte 
Literatur verwiesen. 


Zahl enbelspl eie: 

Der ersten Bewegung nach Bild 3 sollen die folgenden 
Werte zugrunde gelegt werden: 

Gl — 75 Mp, G w ~ 30 Mp, G a = G [ 4- G w — 105 Mp 
(Bern. Lokgewicht Gj ist um die Last, die auf die Lauf¬ 
achsen wirkt, größer als G b , G w = 30 Mp kann als 
Durchschnitt für volle, G w = 10 Mp für leere Wagen 
angenommen werden.) 


G h = 45 Mp 

== ll€°/oo, y = 100V« 
6,5 • G l 4 3,0 ■ G w 



4 3,0, 


d. h., w z wird als sog, „gewogenes Mittel" der spezifi¬ 
schen Kräfte der Lok w t und der Wagen w w gebildet, 
'wobei die Gewichtsanteile von Lok und Wagenzug zu 
berücksichtigen sind. 

In unserem Zahlenbeispiel wird also 


w* 


3,5 - 75 ^ 
105 


3,0 - 2,5 + 3,0 


5,5V« 


und, s = 0 vorausgesetzt 
100 - 45 

Pi = —[Ö5 -(5,5 — 0) w 47,1 —5,5 » 41,6V« 

110 - 45 

Pb = — in - ■ + (5,5 — 0) = 42,8 + 5,5 = 48,3/°« 


Setzen wir Reichsbahnbetrieb voraus, so können 
beide Werte voll verwendet werden und liefern bei 
v = 4 m s— 1 (Vorziehen!) 

54 * 4 

^■= W = 5,2 8 und 


Die Gesamtzeit für diese Bewegung beträgt bei 

1 es 100 m 

= tftj + t f + t bl 

100 ' 
t f - 5,2 4 — 4 4,5 
4 

t f = 25 + 9,7 = 34,7 s. 

Hierbei ist gut zu erkennen, daß der Anteil der Zeit¬ 
zuschläge an der Gesamtheit beträchtlich ist. 

Die nächsten Bewegungen werden ebenso beredinet, 
wobei selbstverständlich die veränderten Werte für 
G z , w 3 und v einzusetzen sind. Bei der Bewegung 4 ist 
zusätzlich das langsame Heranfahren zu beachten. Dort 
wird daher 

HO - 20 

t J f =r---+ 20 = 18 + 20 = 38 s, 

ö 

zuzüglich t ai und t br 

Das gleiche gilt für Bewegung 6. 

Es empfiehlt sich, die Zeitberechnung in einer Tabelle 
durchzuführen, in der alle wesentlichen Angaben ent¬ 
halten sind (Tabelle 1). 


Tabelle 1 Zeltberechnting zum RangLcrbild 


°L 

= 75 Mp, G h = 45 Mp, 

G b 

« 45 Mp 




Bewe¬ 

gung 

Vor- G G w p 

w i i a. 

gang*) Mp Mp */n */h 

•! H 

v *« 
m s-i 

S. v t 

*k 

2 t 

1 

WHj 30 105 5,5 41,6 

48,3 

4 

5,2 

4,5 25,0 

8 

42,7 

a 

KHj 30 105 5,5 41,9 

48,3 

3 

3,9 

3.4 36,« 

16 

59,9 


*) Bezogen auf das Ende Gesamtzeit 

der Bewegung 


Die Gesamtzeit der Bewegung erhält man durch die 
Addition der letzten Spalte. 

Die sogenannten Streckenkräfte s infolge Neigung, Bo¬ 
genwiderstand u. dgl. können beim Umsetzen im allge¬ 
meinen vernachlässigt werden. Soll z. B. in einer Stei¬ 
gung mit s ~ 2V«, d. h., bei 2 mm Höhenunterschied auf 
1 m, angefahren werden, so ist p a um 2°/oo zu ermä¬ 
ßigen, p b um 2 Vöu zu erhöhen. Umgekehrt wirkt ein 
Gefälle von gleicher Größe, also s - +2V«, auf eine 
Verstärkung von p a und eine Schwächung von p b um 
den gleichen Betrag hin. Ähnlich ist beim Anfahren 
und Bremsen im Bogen zu verfahren. Diese s-Werte 
können nur negativ, d. h., widerstandserhöhend sein, 
und werden heute meist mit der Formel 
800 

s b « - — V« 

r 

berechnet, wobei r der Bogenhalbmesser in m bedeutet. 
Eine maßstäbliche Gleisanlage und maßstabsgerechte 
Lokomotivgeschwindigkeiten vorausgesetzt, kann auf 
eine rechnerische Zeitermittlung verzichtet werden. Die 
Zeit der Bewegungen wird durch Fahren am Modell 
gemessen. Die Haltezeiten sind in Höhe der bekannten 
Werte als Zuschläge einzusetzen. 

Literatur 

(1) Kurz.; Das Rangierbildverfahren Im Werkverkehr 
Dtsche. Elsenbahntechnik 9 (1958) H 3 S US—119 

(2) Kurz: Das Abstößen von einer Rampe 
Dtsche. Eisenbahntechnik 8 (I960) H 1 S. 22—23 

(3) Kurz: Die Ermittlung des Zeitzuschlages für das Bremsen 
ln zwei Abschnitten 

Dtsche. Eisenbshntechnik 9 11991) H 1 S 27—2fl 

(4) Potthoff: Verkehrsströmungslehre Bd, 2 
Betriebstechnik des Rangierens 

Transpress VEB Verlag für Verkehrswesen Berlin 1963 
(51 Kurz/Krampe: Betriebstechnik der Anschluß-u. Werkbahnen 
Transpress VEB Verlag für Verkehrswesen Berlin 
{in Vorbereitung) 

(Öl Büppel: Verkehrstechnik der Hüttenwerke 
Knapp-Verlag Halle/Saale 1952 
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Eine neue 

ZEUKE-TT-LOK 


Folos: M. Gerladi (4) K W + Hesse (I) 


Ende des vorigen Jahres brachte die 
Firma Zeuke & Wegwerth KG das 
erste Old-timer-Modell auf den 
Markt - die Güterzug-Tenderloko¬ 
motive der Baureihe 92 der DR. Bei 
einer eingehenden Betrachtung die¬ 
ser Lokomotive fällt einem die ganz 
vorzügliche Wiedergabe kleinster 
Einzelheiten auf, die man schon bei 
der BR 23 lfl bewundern konnte. 
Selbst ein versehen tlich auf dem 
Wasserkasten iiegengelassencr Rost¬ 
stab ist beim Modell nachgebildet 
worden! Einzigartig ist die Beschrif¬ 
tung; der Name der Reichsbahn- 
direktion und des Bahnbetriebswer¬ 
kes ist mit bloßem Auge zu erken¬ 
nen! Die Qualität der Detaillierung 
wird man erst dann richtig ein schät¬ 
zen können, wenn man das Vorbild 
gesehen hat. Wir zeigen deshalb zum 
Vergleich ein Foto der betreffenden 
Reichsbahnlokomotive. Für das Mo¬ 
dell fand das Fahrgestell der BR 8i 
Verwendung, das einige technolo¬ 
gische Verbesserungen erfuhr. Es 
wäre zu begrüßen, wenn die Firma 
Zeuke & Wegwerth KG — neben der 
Entwicklung moderner Fahrzeuge — 
der Old-timer-Richtung weitere Be¬ 
achtung schenken und der wirklich 
gut gelungenen BR 92 einige ältere 
Reisezugwagen folgen lassen würde. 

{Bei dem linken oberen Bild des 
Modells ist die Ge tri ebeabdeck platte 
abgenommen worden) 
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r * r t = 440, 

Von UiomasrnüNen nach Rosatmden m. vio ♦ r a =55o, ^ = eoo 


GLEISPLAN DES MONATS (HO) 







































































































DOPPELSTOCKZUG DER FIRMA SCHICHT 


Die Mcsseuberrcnchüng 1^63 der Fumn Gerhard Schicht, 
Dresden, war j uv-eif#^1 los d<* k Nachbildung des Doppel 
stotkzugos der Deutschen Reichsbahn in der Nenngröße 
HO. Jetzt st dieser Zug überall im Handel erhältlich und 
nicht wenige Mo dei leisen bahn er werden hn zur Fh* 
febung ihrer Modellbohnaniagt» Laufe- 
Der Doppelblock zuy ist oh zweiteilige Einheit zu hoben. 
Zur Erweiterung als vierteilige Einheit werden die ent 
Sprechenden Mitfelwogen gesondert eingeboten Die Kon 
StruMion ist verblühend einfach gelöst, so daß der Zn 
sammenbau zu einem vierteiligen Zug m wenigen Minu¬ 
ten von einem Lasen rn einfachster Weise vorgenamman 
werden kann Die Paltenbälge sind ebenfalls so her- 
gesteift, daß sie emfoch anfrubnngen sind, der optische 
Eindruck aber genau dein Vorbild entspricht Neben der 
gutgelungenen Detaillierung der Wagenkasten sowie 
auch der doppelslack .gen Inneneinrichtung re chnet sich 
der Zug durch gute FahreigänvJialten aus Die Innen¬ 
einrichtung ist in gelber korbe geholfen, damit eine 
plastische Wirkung < rz-rlt wird Es bleibt zu wünschen, 
daß alle folgendem Wagen dm Firma Schicht ebenfalls 
gleich mir einer h irwn<?i tu ichtiing versehen weiden Erst 
jetzt met kt man so richtig, wie unvoNständki Wagen 
ohne Inneneinrichtung aussehpn. 

Alles m allem \i di» DoppeKioütiug, schon wegen seinor 
vom üblichen abweichenden Form, em BhcMana für jed- 
Modelfeisonbohnanlagr Dur grobe Vo'fed hegt ah* r 
darin, daß nun a^h der Kiuntbeengle Modello<senbaV 
ner einen vollständigem Zug fahren lassen kann ohru* 
Konzessionen ln der Lange vornehmen zu müssen 
Leider hat uns die Modellbcihmndustfre noch kein .pas¬ 
sendes" Tnebfahr/uuy „boschezl* F re- V 1 BÖ adr.-r eure 
E 11 waren geradezu varbildyeheu - von Dampfloko¬ 
motiven der Bcikitrthen 6? oder 35' * u Wögen wir schon 
gor niefit mehr /u leden (offensichtlich kennen d u trieb 
fahrzeugherstellenden Firmen nur Vorb'ldlokomotiven 
ausländischer BahnverwaHungen) 
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<vi nu‘< Moi-7 ti--H II Hintmi’t'nyp »inv Mmi-dh-nv^ 
A^lftjrmi i 1 lew,’ tiuv Hotiin v »'*' jiol‘nl-ol Sn- 
beider Nnumtoif nodi nivätflHti ">t in i'birrdnll’. em 

Nebenbahn ob p™ ivi verbgitm-.riinDig 

«miioch a u^hoid hißtet aber noi#tii*if» viele Rongietmog 

ithiCilüit T t nelbvlgehmiln EntliritJpliJMqv r " ,ftii|iLfpgj«ff T |0 R~ 

unn =J | tth'struftimsrfmltet gettote* Mir ferhnVht'a Amv 
iLtMung l)ü ^ fyr MiwWlf’isffilwihi' ifi> ^vfwlKqi*bi|ivfF« -, 1 
titiifttfr' *l‘i- Gfbiindn r’ifilUtnKqt'lTe'.j nri'h dön 
Vorbildi’iri Iir» Thurtnger Waid t erh.+ migrdmligl werd’» 
£v gibi lein Gebäude reif if*i Animi* Ins nrrt-.i r< Wm 
lichkgit (■(rün'tt 1 [Jen Gli'ispinn unft 

oIneibLing «iMl I otogmlfon finden S-* du^n '« „Anlagen 
bu-li IW, 




tlekUamonieur Lcluling in Herr Rolf IranAy ow Karl 
Mora-Stodl. Seine 2,5 m ■ 1.1m grofip HO Anlage ist 
f nst völlig elektufmert. Mit der Fahrleitung und den 
entsprechenden SchaHonlogen kann er gleich isiiry 
fünf Züge verkehren lassen. Zur Anlage gehört auch 
eine Schwebebahn, die von einem ollen Plo I len spiele r- 
moler an getrieben wird 


Fülü: R. Frcmiky. Karl Mar« Stadl 









Dipl.-big. WOLFGAMG BAUER. Ko rV Mo nt-Stadl 


Funkentstörung bei Modelltriebfahrzeugen 


Jeder Besitzer eines UKW- oder Fernsehgerätes wird 
schon festgestelit haben, daß besonders zur Weihnachts¬ 
zeit die Störungen sehr stark sind. Die Ursache dieser 
Funkstörungen sind meistens nicht ausreichend ent¬ 
störte Haushalt gerate und Modellbahnanlagen. Von der 
Deutschen Post wird eine Entstörung von Maschinen 
und Geräten gefordert. Darunter fallen selbstverständ¬ 
lich auch unsere Modellbahnanlagen, Leider sieht die 
Praxis so aus, daß Modellbahnanlagen oft Ursache für 
Funkstörungen sind. 

Besondere Sorgfalt erfordert die Entstörung von Trieb¬ 
fahrzeugen im VHF-Bereich (UKW und Fernsehen). Die 
bei uns im Handel erhältlichen Triebfahrzeuge sind 
serienmäßig mit einer Entstörschaltung gemäß Bild I 
ausgerüstet. Diese Schaltung ist unter bestimmten Vor¬ 
aussetzungen ausreichend. 

Diese Voraussetzungen sind: 

1 Die Verbindungsleitungen der HF-Drosseln mit den 
Motorbürsten sind sehr kurz. 

2. Die Störspannungen, die vom Kollektor des Motors 
ausgehen, sind vollkommen symmetrisch zum Erdpoten¬ 
tial. 

Diese beiden Forderungen sind ln der Mehrzahl der 
Fälle nicht gleichzeitig erfüllt. Vornehmlich die zweite 
Forderung ist meistens nicht gegeben. Die Folge davon 
ist eine erhebliche Störung des Funkverkehrs haupt¬ 
sächlich im VHF“Bereich t da diese Frequenzen schon 
mit kleiner Leistung gut zu übertragen sind, Soll also 
ein Triebfahrzeug Im VHF-Bereich nicht stören, so ist 
cs erforderlich, die Entstörelemente so anzubringen, 
daß die Störspan nun gen unmittelbar an der Stör quelle 
beseitigt werden. Dies möchte ich an einem Beispiel 
erläutern: 

Vor kurzer Zeit kaufte ich mir eine Personenzug-Ten- 
dcrlok von der Firma Gützold KG. Diese Lok be¬ 
geistert jeden Modellbahnfreund durch die gelungene 
Model it reue. Ein leidiges Problem ist aber die relativ 
große Funkstörung im VHF-Bereich, Dieser Umstand 
% r eranlaßle mich, hier nach einer Möglichkeit zu suchen. 



die Lok besser zu entstören. Serienmäßig ist auch diese 
Lok mit einer Entstörschaltung gemäß Bild X ausge¬ 
rüstet. Diese Schaltung ist aber offensichtlich nicht voll 
wirksam. 

Ich baute also an die 75 s eine andere Entstörkombina- 
tion, und der Erfolg blieb nicht aus. Die serienmäßige 
Entstörschaltung wurde von mir wie folgt verändert: 
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1. Jede Bürste des Motors erhielt einen Ableitkonden- 
sator zum Motorgehäuse. 

2. Die HF-Drossein wurden an den Stirnseiten des 
Motors angebracht. 

3. Der Parallelkondensator wurde ebenfalls an den 
Motor herangezogen. 

Diese Schaltung (Bild 2) hat eine große Entstörwirkung, 
da die Verbindungsleitungen zu den Entstörelementen 
äußerst kurz sind. Die unsymmetrischen Störströme 
werden über die Kondensatoren Ci und C* kurzge¬ 
schlossen, die symmetrischen, soweit sie über die HF- 
Drosseln noch fließen, über C a . 

Die Kondensatoren C*, G* und C a sind keramische 
Scheibenkondensatoren von 3 uF, wie sie auch in den 
serienmäßigen Entstörschaltungen verwendet werden. 
Sie sind in Modellbahnfachgeschäften und bei Hund¬ 
funkmechanikern zu erhalten. Die keramischen Kon¬ 
densatoren sind sehr klein (5,5 mm Durchmesser, 3 t 5 mm 
Dicke) und deshalb gut in den Triebfahrzeugen unter- 
zubringen. Auch bei der 75$ bestehen hinsichtlich der 
Unterbringung der Entstörelemente am Motor keine 
Schwierigkeiten, da ausreichend Platz vorhanden ist. 
Die Kondensatoren Cj und habe ich oberhalb der 
Bürstenhalter angebracht (LötVerbindung mit den Bür¬ 
stenhaltern und Klemmverbindung mit dem Motorge¬ 
häuse). Die HF-Drosseln liegen zu beiden Seiten am 
Motorgehäuse und sind unmittelbar an die Bürsten¬ 
halter angeschlossen. Der Parallel ko ndensaior Qi liegt 
unterhalb der Bürstenhalter an den Drosselanschlüssen. 
Meiner Meinung nach müßte jeder Modellbahnfreund 
darauf bedacht sein, daß seine Triebfahrzeuge den 
VHF-Empfang nicht stören. Er erspart sich damit man¬ 
chen Ärger mit den Nachbarn. Die Schaltung nach Bild 2 
versetzt jeden Modellbahn freund in die Lage, mit ge¬ 
ringen Kosten und geringer Mühe seine Triebfahrzeuge 
ausreichend zu entstören. 


Es sind noch einige ältere Hefte 
unserer Zeitschrift erhältlich 

Wie wir Jetzt erfuhren, steht von den Heften 
2 bis 12 des Jahrganges 1963 infolge Rücklaufs 
wieder ein© geringe Exemplaranzahl zur Verfü¬ 
gung. Die Interessenten wallen bitte Bestellun¬ 
gen bei ihrem zuständigen Postamt aufgeben, 
welches dann die Zeitschriften über die Noch¬ 
lieferungsstelle des Zeitungsvertriebsamtes Ber¬ 
lin beziehen kann. Wir machen aber darauf 
aufmerksam, daß von einigen Heften nur noch 
sehr wenige Exemplare vorhanden sind. 

Die Redaktion 
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RHd I Gülerzufj-Tendertafcomolire 
HR 95*' der DR, Achsfolge r£l' — 
Betriebsleitung Gt 5t,16, ehemalige 
Ijok ,, Wisent" der Haltwsaidt— 
ÖfarikenÖiirf/er Eisenbahn 

Foto: G, Olner, Leipzig 


HERMANN KIIZ, Rübsfand Hon 


90 Jahre Eisenbahn Halberstadt—Blankenburg (Harz) 

90 .lei Me,ie3HonopöH<HQH ;ihhmh Xaji6ep>KTaaT—E/iaHKCHßypr/Xapii 
90 Years Railway Line from llalborstadt In Blankenburg Harz 
La lignc d'Halbersladl a Blankenburg a 90 ans 


Nicht anzugeben ist die Zahl der Fahrgäste, die, mit 
dem Zug von Halberstadt kommend, nach Blanken¬ 
burg {Harz) gefahren sind, um von dort ihrem eigent¬ 
lichen Reiseziel mit der Harzbahn über Rübeland 
nach Tanne bzw. Drei-Annen-Hohne-Ost zuzustreben. 
Die Eisenbahnfahrt von Blankenburg in den Harz bie¬ 
tet dem Fahrgast eine herrliche Aussicht in das Harz- 
Vorland, auf die mit Fichten bewaldeten Berge und in 
die tief in die Landschaft eingeschnittenen Täler. Von 
Haiberstadt bis Blankenburg wurde diese Linie am 
3L März 1973 eröffnet und endete bis zum Jahre 1385 
in Blankenburg. 

Die verhältnismäßig günstige finanzielle Entwicklung 
dieser Linie ließ deshalb in interessierten Kreisen den 
Gedanken au [kommen, die gewaltigen Vorkommen an 
Kalk, Erz und Holz im Harz für die sich in schnellem 
Tempo entwickelnde Industrie durch den Bau einer 
Eisenbahn in das Gebirge zu nutzen. Viele Varianten 
gab es bei diesen Bestrebungen. Zum Beispiel hätte 
es nach dem Projekt einer Schmal spur bahn von Blan¬ 
kenburg in den Harz umständlicher und zeitraubender 
Umladungen in Blankenburg bedurft. Deshalb be¬ 
faßte man sich auch mit dem Bau einer Normalspur¬ 
bahn, stand aber wegen der äußerst ungünstigen Ge¬ 
lände Verhältnisse vor fast unüberwindlichen Schwie¬ 
rigkeiten. weil eine reine Rcibungsbahn nicht geneh¬ 
migt wurde. 

Zu dieser Zeit befaßte sich der aus der Schweiz stam¬ 
mende und in Paris lebende Ingenieur Roman Abt 
mit der Entwicklung einer Zahnradbahn. Diese Neue¬ 
rung wurde hier in die Tat umgesetzt, und auf der 
zu bauenden Strecke Blankenburg bis Tanne wurde in 
den Steigungen von 1 : 16.66 bis 1 : 25 die Zahnstange 
eingebaut. Viele Probefahrten haben ergeben, daß mit 
dieser genialen Idee ein technischer Fortschritt beim 
Bau von Gebirgsbahnen erreicht wurde. Der Bau die¬ 
ser Strecke auf der Steilrampe wurde im August 1884 
begonnen und der Betrieb bis Tanne am 15. Oktober 
1885 eröffnet. 

Bei den auf dieser Strecke eingesetzten Loks war der 
Zahnrad-Mechanismus unter den gekuppelten Achsen 
der Reibungs-Maschine derart eingebaut, daß durch 


zwei besondere Zylinder diese Maschine je nach Be¬ 
darf, d, h. also in der Zahnstangenstrecke, in Tätigkeit 
gesetzt werden mußte. Das bedeutet, daß auf den Ab¬ 
schnitten der Strecke, auf welcher die dreiteilige 
Zahnstange, bei der sich immer ein ganzer Zahn des 
Zahnrades voll im Eingriff befand, genau in Gleis¬ 
mitte verlegt war, dieser Zahnrad-Mechanismus im 
gleichen Tempo von max. 15 km h millaufen mußte. 
Die Ein- und Ausfahrspitzen, je nach Fahrtrichtung 
gesehen, waren federnd gelagert und die ersten 
7 Zähne der Zahnstange abgeflacht, damit das Zahn¬ 
rad den richtigen Eingriff finden konnte. Die Einfahrt 
mußte allerdings im Schiittempo erfolgen, damit der 
Lokführer die für die Einfahrt langsamer als die Rei- 
bungsmaschine laufenden Zahnräder auf die gleiche 
Geschwindigkeit bringen konnte (Bild 3). Bei einem 
Durchmesser der Treibräder der Reibungslok von 
1250 mm betrug der Durchmesser des Zahnrades nur 
570 mm. Bei einer Geschwindigkeit in der Zahnstange 
von max. 15 km/h (bei Berg- und Talfahrt) wurden 
Züge von etwa 120 t befördert. 

Setzen wir uns nun (im Jahre 1914) auf dem Bahnhof 
Blankenburg in einen Zug und machen mit der Zahn¬ 
radbahn eine Fahrt bis nach Tanne, um die Eigen¬ 
arten einer ausgeprochenen Bergbahn kennenzuler¬ 
nen (Bild 2). Der von Halberstadt kommende Zug 
Nr, 2 läuft um 8.51 Uhr in Blankenburg ein. Um 8.56 
Uhr geht die Fahrt mit dem Zug Nr. 264 mit der so 
gemütlich fahrenden Zahnradbahn weiter. Die Lok 
lauft hinter dem Zug und schiebt die drei Personen¬ 
wagen aus dem Bahnhof Blankenburg in einer weiten 
Kurve um die Stadt, und nach einer nur kurzen Stei¬ 
gung hält der Zug auf dem Bahnhof Blankenburg- 
Westend. Noch im Bahnhof beginnt bereits die Fahrt 
in der Zahnstange, und keuchend überwindet die Lok 
die Steigung von durchschnittlich 1 : 16,66 bis nach 
Michaelstein mit einer Geschwindigkeit von 15 km h. 
Dort ist eine Spitzkehre, und die Lok muß sich an das 
andere Ende des Zuges setzen. Wieder schiebend, geht 
es durch Einschnitte und über Dämme in den 465 m 
langen Bielstein-Tunnel nach Bahnhof Braunesumpf. 
Von der Einfahrt in den Tunnel bis zur nächsten Stei- 
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gung von I : 16*66 liegt eine etwa l km lange horizon¬ 
tale Strecke, denn im Bahnhof Braunesumpf wird das 
in den Gruben gewonnene Erz für die Hüttenwerke 
in Blankenburg in eigens für diesen Transport vor¬ 
handene 16 Erz wagen verladen. In starker Steigung 
erreicht die Lok* immer noch in der Zahnstange fah¬ 
rend, den Bahnhof Hüttenrode. Auf einer Strecken¬ 
länge von 9,9 km haben wir mit dem Zuge jetzt einen 
Höhenunterschied zwischen Blankenburg und Hütten¬ 
rode von 279 m überwunden. Da auf der jetzt folgen¬ 
den 3*9 km langen Strecke bis Rübeland die Talfahrt 
beginnt, setzt die Lok sich vor den Zug, und langsam 
geht es vorbei an einem Kalkwerk, dem vielen Be¬ 
suchern des Harzes bekannten ,,Blauen See", nach 
Bahnhof Hübeland, dem Ort mit den ^weltbekannten 
Tropfsteinhöhlen. Hier erfolgt wieder die Umsetzung 
der Lok, und sie schiebt nun, unmittelbar am Ufer 
der Bode entlang, unseren Zug am Ausgang des Ortes 
in die Zahnstange, um nach kurzer Fahrt Elbingerode 
Hbf und Elbingerode-West zu erreichen. Hier steigen 
wir in einen anderen Zug. denn der bisher benutzte 
Zug Nr. 204 — die Zug-Nr. verriet es uns — fährt nach 
Drei-Annen-Hohnc weiter. Ab Elbingerode-West bis 
zur Lok-Wechselstalion wird unser Zug Nr. 104 wieder 
geschoben, hier haben wir den höchsten Funkt der 
Eisenbahnlinie, 503,5 m über NN, erreicht. Inmitten 
herrlicher Wiesen liegen hier die Abzweigung nach 
Drei-Annen-Hohne und das Lok-Um setzgleis für die 
Weiterfahrt nach Tanne. Die Lok befindet sich jetzt 
bis nach Tanne an der Spitze des Zuges* Vom ..Wech¬ 
sel“, wie die Eisenbahner sagen, geht es in der Zahn¬ 
stange in steiler Abfahrt nach Königshütte, einem 
kleinen Hüttenort, Dem Lauf der warmen Bode auf¬ 
wärts folgend, geht es ohne Zahnstange bis nach 
Tanne, dem Endziel unserer Reise, wo wir um 10.42 
Uhr eint reifen. Wer Lust hatte, konnte von hier mit 
der Schmalspurbahn, der Süd harz-Eisenbahn, über 
Sorge, Brunncnbachsmühlc nach Braunlage fahren, ln 
Sorge wiederum hatte man Anschluß an die Züge der 
Nord hausen-Wer mgerodcr-Eisenbahn, ebenfalls eine 
Schmalspurbahn mit 1 m Spurweite. Von Tanne ge¬ 
langten die Güterwagen mittels Roll wagen-Verkehr 
nach Braunlage. 

Schon im ersten Weltkrieg zeigte sich allerdings, daß 
diese Betriebsart auf die Dauer den Ansprüchen nicht 
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ßütf 2 Zffftnsfangert-SfrpcJce mischen Blankenburg und Tanne 

mehr gerecht werden konnte, da durch verstärkte 
Produktion der im Harz liegenden Kalkindustrie, des 
Bergbaues und anderer Betriebe der Verkehr wegen 
der durch die Geschwindigkeit und Auslastung der 
Züge bedingten geringen Durchlaßfähigkeit der Strecke 
nicht mehr ausreichend bewältigt werden konnte. Des¬ 
halb wurden im Jahre 1921 aul Veranlassung der 
IIBE durch die Firma Borsig neue l'E 1'-Lokomotiven 
ohne Zahnrad entwickelt* In Fachkreisen sind die 
Loks unter dem Namen „Mammutklasse“ bekannt 
(jetzt Baureihe 95'^), denn die vier gebauten Loks er¬ 
hielten die Namen Mammut, Wisent, Büffel und Elch 


(Bild 1). Nach den erfolgreichen Probefahrten wurde 
zum Keibungsbelrieb auf der HBE übergegangen und 
damit der Beweis erbracht, daß auch in einer Steigung 
von 1 :16,66 der reine Reibungsbot rieb möglich ist 
Anfangs wurde der übliche Zugbetrieb wie mit den 
Zahnradioks bei behalten, also die Züge geschoben und 
gezogen. Dieser umständliche Betrieb machte es erfor¬ 
derlich, daß von Blankenburg bis Tanne ein vierma¬ 
liges Umsetzen der Loks erfolgen mußte und dieser 
Wechsel naturgemäß sehr zeitraubend war. Mit der 
Einführung der Kunze-Knorr-Bremse wurde dann der 

Methünümuä der Zahndongen ■ bn fahrt 
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allgemein übliche Zugbetrieb eingeführt, so daß nur 
noch ein einmaliger Lok Wechsel erforderlich ist, denn 
der Bahnhof Michaelfitein ist und bleibt auch eine 
Spitzkehre. Wegen der besonderen Strcekcnverhält- 
nisse sind auch besondere Bedingungen für die Ab¬ 
bremsung der Zuge bei der Talfahrt unumgänglirii. 
Alle auf der Steilrampe verkehrenden Loks sind zu¬ 
sätzlich mit der Riggenbach-Bremse ausgerüstet. Den 
Streckencharakter als Steilrampc veranschaulichen 
folgende Angaben: 


Horizontal 
I : 67 bis 1 : 706 

1 : 40 bis 1 : 69 

1 :16,66 bis 1 : 25 


etwa 8,0 km 
etwa 4,6 km 
etwa 9,5 km 
etwa 6,5 km 


Auf der Steilrampe verkehren aber auch Lokomotiven 
der Baureihe 75«, 92*, 93 f> -* t 95 ö , Bis auf die in den letz¬ 
ten Jahren hier eingesetzten Loks der Baureihe 95 u aus 
der Rbd Erfurt sind sämtliche genannten Loks ln 
Spczialausführung für die Steil.st recke der IIBE gebaut 
worden. Entsprechend der Steigung ist auch die zu be¬ 
fördernde Zugmasse gering; so befördert eine Lok der 
Baureihe 95 auf der Steilrampe einen Zug nur mit 
einer Masse von höchstens 150 t und eine Lok der 
Baureihe 75 einen Zug von 75 t. Güterzüge mit drei 
Loks sind dabei keine Seltenheit. Für diese Strecken 
bestehen besondere und strenge Bremsbestimmungen; 
so dürfen nur Wagen mit einer mehrlösigen Bremse 
und möglichst mit Handbremse von Blankenburg bis 
Tanne befördert werden. Sehr interessant ist ein Ver¬ 
gleich in der Steigerung der beförderten Gütermengen. 
Im Jahre 1873 wurden ohne Harzstrecke etwa 30 000 t 
befördert, im Jahre 1927 rund 1 200 000 t; heute 
dürfte wohl an der Vier-Mi11 Ionen-Grenze nicht mehr 
viel fehlen. Um die Durchlaßfähigkeit der Strecke für 
Güterzüge zu steigern, sah man sich schon vor einigen 
Jahren gezwungen, teilweise die Personenbeförderung 
mittels Sch ienenersatzverkehr von Blankenburg bis 
Tanne und zurück vorzunehmen. 


Für die bessere Beförderung der in den Chemiewer¬ 
ken und den metallurgischen Betrieben der DDR be¬ 
nötigten Erzeugnisse aus dem Harz hat man sich ent¬ 
schlossen, die Harzbahnst recke zu elektrifizieren. Mit 
den Bauarbeiten zur Umstellung ist bereits vor eini¬ 
gen Monaten begonnen worden. 
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GERHARD.REINER VOSS, ieno 


Beförderungswagen 

für 

Schmalspurfahrzeuge 


Nicht immer ist es möglich, einen 
schadhaft gewordenen Schmalspur* 
wagen im heimatlichen Bw zu repa¬ 
rieren, Aus diesem Grunde besitzt 
die Deutsche Reichsbahn Spezial- 
transportwagen zur Überführung von 
Schmalspurfahrzeugen in das vorge¬ 
sehene Raw. Angeregt durch ein Foto 
in einem Fachbuch (Bild 1) baute 
ich zwei Schemel wagen von Pi ko zu 
so Ich einem Spezi a 1 tra n s pori wagen 
um (Bild 2k Das Fahrzeug ist, wenn 
man sich an den Umbauvorschlag 
hält, nur 1 mm höher als es die Mo¬ 
dell normen zu lassen. 

Für das Spezialfahrzeug werden be¬ 
nötigt: 

2 Schemel wagen (Pi ko) 

1 Schmalspur wagen (HERR) 
Schienenprofil, 2 mm hoch, etwa 
40 cm lang 

1 Gummiring, 

etwa 3 cm 0 Steif- 

Isollerstfilaueh, kupplung 

fest, 4 cm lang 

2 buttern für 3-mm-Gewindc 
Draht, fest, X mm 0, 2X5 cm lang. 
Der Umbau ist nur für die Schemel - 
wagen notwendig und in kurzer Zeit 
zu bewerkstelligen. Man beginnt zu¬ 
erst mit dem Abnehmen der Dreh* 
schemel, wozu im Wagenboden die 
Schrauben zu lösen sind. Dann wird 
mit einer Feile und einem scharfen 
Messer der imitierte Eisen ring auf 
dem Wagenboden abgeschabt bis die 


ßtftf 5 Kitt Schmtitspurwagen wird zum 
ReicA * b a ft na u s f? serun gswerk t ron spor¬ 
tiert 


V 


Fotos G, Vüß, Jena 




Bild 2 



Bild 3 



[iild 4 
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Höhe des Bodenbelages erreicht ist. Bei diesem Ar bei ts- 
gang ist gleich die restliche Farbe vom imitierten Boh¬ 
lenbelag mit zu entfernen. Daraufhin werden die Boh¬ 
lenfugen und die Maserung des Holzes an den Hing¬ 
stelien nachgc?.agen und anschließend die Oberflächen 
mit schwarzer Lederfarbe eingefärbt. 

Nach diesem Arbeitsgang ist das Schienen profil auf 
entsprechende Längen zu schneiden und mit Duosan 
direkt auf den Bohlenbelag zu kleben, unter Einhaltung 
der Spurweite von 12 mm (vorher markieren!). Von 
einem fertigen TT-GIeisstück ist abzuraten, da in die¬ 
sem Fall dann die gesamte Höhe des Modells nur un- 
model! mäßig groß wird. 

Aus dem Draht werden jetzt zwei Schlaufen gebogen, 
wovon die eine um die Schraube gelegt auf dem Wagen¬ 
boden mit der Mutter (von unten) zu befestigen ist, 
während die hochstehende Schlaufe (Bild 3) später eine 
Achse vom Drehgestell des Schmalspurwagens hält. 
Nun entfernt man durch Aushängen der kleinen Federn 
je eine Kupplung und biegt den stehenbleibenden 
Haken nodi etwas weiter nach hinten um, Die offenen 
Führungsschiilze für die Kupplungen müssen je nach 
Stärke des Isolicrsdilaudies (Steifkupplung) in ihrer 
Höhe leicht aufgebogen werden, damit er sich frei be¬ 
wegen kann. Danach schiebt man den Gummiring in 


den Isolierschlauch ein (Bild 4) und beides zusammen 
durch die Führungsschlitze und hängt die links und 
rechts herausragenden Schlaufen über die Haken. Die 
Länge des Isolierschlaudies ist durch Versuche so zu 
bemessen, daß sich die Puffer der Wagen noch nicht 
berühren. Sie sollen etwa 0,5 mm voneinander entfernt 
sein, um die Kurvenläufigkeit, besonders in Gegen kur¬ 
ven (Weichen), zu gewährleisten. 

Die Kurvenläufigkeit ist bereits in diesem Stadium zu 
prüfen. Die beiden Wagen werden kräftig durch eine 
Gogenkurve hin- und hergeschoben, und sollte ein 
Wagen durch die Steifkupplung herausgehoben werden, 
so sind die Führungsschlitze nur in der Höhe so lange 
zu erweitern, bis keine Entgleisung mehr auftritt, Jetzt 
ist es soweit, den Sch malspur wagen aufzusetzen. Das 
Einhängen der Drahtschlaufen über die Achsen ge¬ 
schieht beim ersten Wagendrehgesteil ohne Schwierig¬ 
keit: beim zweiten ist zur Erleichterung des Einhängens 
der zweite Transport wagen schräg gegen den ersten 
anzukippen, bis sich die Schlaufe über das zweite 
Drehgestell schieben läßt. Dabei ist zu beachten, daß 
auf gerader Strecke der Schmalspur wagen auf den bei¬ 
den Tran Sportwagen nicht vollkommen festgeklemmt 
sein darf, sondern t bis 'l mm Spiel auf den Schienen 
haben muß. damit auch beim fertigen Modell die Kur¬ 
venläufigkeit gesichert bleibt. 


ROLF FÄHRMANN. Rodebeui l 

Zum zweiten Jahrestag unseres Verbandes 


Vielerorts sind die Arbeitsgemeinschaften damit be¬ 
schäftigt, den zweiten Jahrestag unseres Deutschen Mo¬ 
delleisenbahn-Verbandes würdig zu begehen. Voll Stolz 
können wir auf die Erfolge der ersten zwei Jahre unse¬ 
res Verbandslebens zurückbliekcn. Wir wollen aber 
gleichzeitig Ausschau auf die kommende vor uns lie¬ 
gende Arbeit halten. In Zukunft werden größere An¬ 
forderungen an uns gerichtet. Nach unserer Meinung, 
die wir uns bei Diskussionen in unserer Arbeitsgemein¬ 
schaft gebildet haben, besteht die Hauptaufgabe unse¬ 
res Verbandes zur Zeit darin, alle Kräfte zusammen¬ 
zuschließen, die Berührungspunkte mit der Eisenbahn 
haben. Wir sind der Meinung, daß jede Enge, jedes 
Dogma, jedes „nur Modelleisenbahner sein Hl sich schäd¬ 
lich auf die Entwicklung unseres Verbandes auswirkt 

Unser Statut besagt u. a.: „Der DMV ist die Dachorgani¬ 
sation der Modelleisenbahner und aller Freunde der 
Eisenbahn.“ 

Dieser Satz zeigt uns die Möglichkeit, an einen großen 
Kreis von Bürgern heranzukommen, die als einzeln ar¬ 
beitende „nur Modelleisenbahner“ den Weg niemals zu 
uns finden würden. Beachten wir dies ln unserer täg¬ 
lichen Arbeit zum Nutzen unseres Verbandes nicht, 
würde unser Verband verkümmern, ein Aufblühen* ein 
Lösen all der im Statut festgelegten Aufgaben gäbe es 
dann nicht mehr. Es wäre wahrscheinlich dasselbe, als 
hätte man den Ast, auf dem man sitzt, abgeschnitten. 
Wir wollen besonders auf die polytechnische Erziehung 
unserer Jugend Einfluß nehmen, helfen bei der Be¬ 
wußtseinsbildung, beim Übergang des Denkens vom Ich 
zum Wir, bei der Erziehung zum Kollektivgeist. Dies 
kann nur durch die Hilfe eines großen Kreises Modell¬ 
eisenbahner und Freunde der Eisenhahn geschehen. 

Audi die Hauptfrage unserer Existenz, Krieg oder Frie¬ 
den, bedarf eines großen Kreises aufrichtiger Patrioten. 
Wir Modelleisenbahner sind ein Teil der um Frieden 
ringenden Werktätigen. Durch unsere Freundschaften 
mit vielen Ländern in Europa und darüber hinaus 
nehmen wir Einfluß auf das Denken unserer Freunde 
im Ausland. Wir helfen ihnen, den richtigen Weg, den 
Weg des zwanzigsten Jahrhunderts zu gehen, den Weg, 


der da heißt, Koexistenz zwischen Staaten verschie¬ 
dener Gesellschaftsordnungen. 

Für diese großen Aufgaben brauchen wir ein weit ver¬ 
zweigtes, zahlenmäßig und in seinem Denken und Han¬ 
deln starkes Kollektiv. Wir braudien Mitglieder, die 
unseren Verband festigen und erweitern, die politisch, 
fachlich und organisatorisch ihre ganze Kraft einsetzen, 
um unseren Verband vorwärtszubringen. 

Es darf keinen Ort, keine Stadt mehr geben, wo noch 
Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn dahin- 
schlummern. In all diesen Orten müssen wir als Ver¬ 
band tätig werden. Keine Veranstaltung, bei der es 
um Eisen bahn Probleme geht, darf ohne den DMV statt- 
Anden. Wir müssen mehr mit anderen Einrichtungen 
unseres staatlichen und öffentlichen Lebens Zusammen¬ 
arbeiten. Auch unser staatlicher und genossenschaft¬ 
licher Handel braucht beim Verkauf von Model Ibahn- 
erzeugnissen unsere Unterstützung. All diese Möglich¬ 
keiten, Anknüpfungspunkte auf allen Gebieten und in 
jedem Ort, gilt es in Zukunft zu nützen. Audi das 
ständige Berichten in unserer Presse über das Leben 
in den Arbeitsgemeinschaften, Über ihr Wirken und ihr 
Schaffen hilft, mehr Freunde für unseren Verband zu 
gewinnen. Aber auch das Ausgestalten von Schau¬ 
kästen, Schaufenstern, Vitrinen und Glasschränken, 
letztere in Klubhäusern* führt zu neuen Mitgliedern. 
Vielfältig sind die Möglichkeiten, als Verband bekannt 
und populär zu werden. 


Der Präsident des Deutschen Modelleisenbahn- 
Verbondes und bisherige Stellvertreter des 
Ministers für Verkehrswesen der DDR, Helmut 
Scholz* ist vom MinUterrat zum Staatssekretär 
und Ersten Stellvertreter des Ministers für Ver¬ 
kehrswesen der DDR berufen worden. 

Wir gratulieren unserem Präsidenten recht 
herzlich und wünschen ihm viele Erfolge in 
seiner neuen Tätigkeit 

Die Redaktion 
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Ing, KARL ERNST HERTAM. Nounhof 


Bauanleitung der Tenderlokomotive der Baureihe 86 


Der vorliegende Bauplan ist nicht in der üblichen Art 
der Anleitungen zum Bau von Lokomotiven gehalten. 
Ich vertrete die Meinung, daß sich ein Lokomotivbast- 
ler spezielle Normen angeeignet hat, wie er seine 
Modelle auf baut. Das trifft besonders für den Antrieb 
zu, da dieser nicht modellgerecht ist Anders sieht es 
beim Oberteil aus. Hier sind die Ansichten verschieden. 
Ich versuche heute meine Modelle so naturgetreu wie 
möglich nachzubilden. Vor Jahren war ich dazu noch 
nicht in der Lage. Unser Hobby ist nun mal eine fein¬ 
mechanische Arbeit und die will gelernt sein. Andere 
sind mit einem guten Gesamteindruck zufrieden und 
verzichten auf Ein zeih eiten. 

Aus den anfangs erwähnten Gründen beschränke ich 
mich im Bauplan fast nur auf Ubersichtszeichnungen. 
Aus den hier abgebildeten Schnittzeichnungen ist der 
innere Aufbau des Modells der Baureihe Bö ersichtlich. 
Die Fotos ergänzen die Erklärungen. 

|>cr Antrieb 

Auf den Zeichnungen sind drei Varianten zu sehen. Die 
Fotos zeigen die von mir gewählte Ausführung, 
Anläßlich des ModelIbahn-Wettbewerbs 1955 bestach die 
Lok der BR 41 des Kollektivs Kirsten Berger wegen 
ihrer ausgezeichneten Fahreigenschaften. Von dieser 
Lok erhielt ich die Konzeption für meinen Getriebebau, 
Der hier abgebildete Motor hat eine Drehzahl von 
14 000 U min bei 24 V, Die im Getriebe eingebauten 
Zahnräder ergeben ein Untersetzungs Verhältnis i = 60, 


Btfil i .Lofc/ährcrselfe des Modells der Lolc der J3ft Äfl 



Bild 2 Heizerseite de s Modells der Lok der HR 



So ausgerüstet fährt die Lok langsam und sehr sicher. 
Beobachtet man in Augenhöhe das Arbeiten der Heu* 
Singersteuerung, dann wird man seine Freude daran 
haben. Natürlich ist die vergleichbare Spitzengeschwin¬ 
digkeit des Vorbildes nicht zu erreichen. Darauf ver* 
zidite ich aber gern. Die Hochschule für Verkehrswesen 
verwendet auf ihrer Anlage meines Wissens einen Län- 
genmaöstab von 1 :200. Auch die Modellgeschwindig- 
keiten sind so berechnet. Ith habe mich nicht auf 
diesen Wert festgelegt. Auf alle Fällen haben Modell- 
anlagcn niemals die Streckenlängen zur Verfügung, die 
eine maßstabgetreue Geschwindigkeit rechtfertigen. 
Einen Nachteil muß man noch mit in Kauf nehmen; 
Das Getriebe besteht aus neun Zahnrädern mit entspre¬ 
chendem Geräusch und der hochtourige Motor tut sein 
übriges. 



Bild 3 Vorbifd-LofcoiiTColiuc der Baureihe SG 


Der in der Schnittzeichnung (Blatt 86 —2) gezeigte An¬ 
trieb hat einen Pikomotor der Baureihe 23 mit Schnur¬ 
rollengetriebe. Die Übersetzungsverhältnisse betragen 
bei den Schnurrallen i 1,55 und bei dem Schnecken¬ 
getriebe i = 16. Das ergibt ein Gesamtverhältnis von 
i — 24,9. Der Motor hat eine Leerlaufdrehzahl von 
5050 U/min bei 12 Volt. Nehmen wir an, das Getriebe 
läuft sehr leicht* dann erreichen wir vielleicht eine 
Drehzahl von 4000 U min. Das würde umgerechnet eine 
Geschwindigkeit von 52,6 km/h ergeben, 

Bauen wir den Pikomotor der belgischen Diesellok ein, 
so werden die Verhältnisse besser. Er hat eine Leer- 
lauf dreh zahl von 7250 U, min. Der Dreh za hl bereich Ist 
um 2000 Umdrehungen größer! Hier wäre vergleichbar 
eine Geschwindigkeit von 70 kmfh zu erreichen. 

Nun noch einige Worte über den dritten Antriebs ver¬ 
schlag. Das Getriebe ist so konstruiert, wie ich es in 
Verbindung mit diesem Motor verwenden würde. Das 
Übersetzungsverhältnis beträgt i — 66,3. Zu erreichen 
wäre hier eine Spitzengeschwindigkeit von 47 km h. 
Halten wir uns an den Maßstab 1 :200, dann werden 
es über 100 km h. Eine geringfügige Änderung beim 
Bau bringt aber schon wesentliche Abweichungen von 
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dem eben beschriebenen Getriebe. Lassen wir das 
Zahnrad mit 22 Zähnen auf der Vorgelege welle weg, 
dann erhalten wir eine Übersetzung i — 39 mit einer 
Spitzengeschwindigkeit von 80 km h, Natürlich ver¬ 
ändert sich dabei der Abstand Motor welle — Vorgelege 
von 4.H auf 6,6 mm. 

Bei allen drei beschriebenen Antriebsarten bleiben die 
Schneckengetriebe gleich. Durch das Sdiwenkschnecken¬ 
lager der ersten Kuppeladise hat die Lok eine Drei- 
punktlage, Das Sch wcnksch neckcnlager birgt in sich 
eine konstruktive Besonderheit, Das Gewicht der Lok 
Hegt nicht auf der Schnecken welle auf, vielmehr über¬ 
tragen zwei Rohrstutzen die Kräfte vom Schnecken¬ 
gehäuse direkt auf die Rahmenverbinder. Es ist ver¬ 
ständlich, daß dadurch die Reibungsverluste herab¬ 
gesetzt werden. Die zweite und vierte Achse werden 
von den Kuppelstangen an getrieben. Diese beiden 
Achsen müssen seitlich verschiebbar sein, da sonst die 
Kurvenläufigkeit beeinträchtigt wird. Die Strom¬ 
abnahme erfolgt über Seitenschleifer, die am Boden¬ 
blech angebracht sind. 

Ich hatte bereits erwähnt, daß der Anblick einer gut 
funktionierenden Heusingersteuerung das Herz eines 
Modelleisenbahners hoher schlagen läßt. Deshalb baue 
ich sie auch besonders sorgfältig {Bild 8). Nur eine 
Schraube im Mittelteil der beiden Dampfzylinder hält 
diese auf dem Rahmen fest. Mit weiteren zwei Schrau¬ 
ben wird der die Schwingen tragende Rahmenverbin¬ 
der auf den Dampf Zylindern befestigt. Es wird ein¬ 
leuchten, daß ein solcher Aufbau in Baugruppen die 
Lokherstellung erleichtert Audi beim Einfahren bringt 
er Vorteile, Zunächst läßt man nur das Fahrwerk allein 
fahren. Ist der Lauf einwandfrei, dann wird erst die 
Steuerung angebaut. Fehlerquellen lassen sich auf diese 
Weise besser lokalisieren. 

Das Lokoberleil 

Es ist ratsam, jede Lokseile {vorderer Wasserkasten. 
Führerhausseitenwand und hinterer Wasserkasten) aus 
einem Stück an zu fertigem Der Türdurchbruch wird erst 
nach dem Abwinkeln des oberen Teils der Führerhaus¬ 
seitenwand vollständig herausgefeilt. Die genannten 
Teile werden aus 1 mm dickem Blech angefertigt, um 
für die eingelassenen Tritte eine ausreichende Tiefe zu 
erhalten. Die Tür wird von hinten angesetzt. Das An- 
bringen der Kesse tauf bauten kann problematisch wer¬ 
den. Auf dem Längsschnitt in der Zeichnung ist meine 
Methode zu sehen. Alle Aufbauten haben je ein Sack¬ 
lochgewinde. In den Kessel wird eine Leiste mit genü¬ 
gend groß gebohrten Lochern eingelötet. Schornstein, 
Dampfdome und Sandkästen werden nun von unten 
angeschraubt. Natürlich müssen für den Schrauben¬ 
zieher unten in den Kessel Locher gebohrt werden. 
Nach dem Ausrichten werden die Teile angelötet. 

An dieser Stelle noch einen Tip für die Herstellung der 
Handräder. In ein handliches Stück Blech werden in 
einer Ecke die erforderlichen im Dreieck angeordneten 
drei Löcher und das vierte in der Mille gebohrt. Die 
drei Löcher sind möglichst so auszufeilen, daß Speichen 
entstehen. Im nächsten Arbeitsgang wird die äußere 
Radform aus dem Blech ausgearbeitet Das Rad soll 
aber an einer Stelle mit dem Blech verbunden bleiben. 
Erst nach dem Ein nieten oder Einlöten der Ventilwelle 
wird das Rad vom Blech getrennt 

Abschließend möchte ich bemerken, daß meine Fahr¬ 
zeuge Puffer an Puffer fahren, deshalb federnde Puf¬ 
fer besitzen und mit vorbildgetreuen Kupplungen aus¬ 
gerüstet sind. 

Wer sich weniger Arbeit machen will, der kann aus 
zwei Lokomotiven der BR 64 der Firma Gützold KG 
eine Lok der BR 86 bauen. 



\ 

Bild 4 Linke Seite des Fuhrwerkes 



Bifd 5 Rechte Seite des Fuhrwerkes 



OMd S Ansicht des Fahrwerkes ron unten 


UEfd 7 SdterTictffsdte Dcrsfefinrig des Schwenkschneckenlagers 


tiltd 8 Dampfmaschine 
mit Tre lös fangen und 
Heu si n ge r-Ste u erung 



Fotos: Hcrtam (2), M. Gerlach (4), Illner (1) 



DER MODELLEISENBAHNER 3 1964 


79 





DE ft MODELLEISENBAHNER 3 1964 


C3 


heute üblicher Tender- 
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linke Kesselseife Ahe Kfommermoße für Nenngröße TT 
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Gezeichnet 
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HO 
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MaSstab Baureihe 86 Antriebsvorschlag 
3 :/, 5 :? _ Pumpen, Kesselarmaturen 
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Mitteilungen des DMV 


Ascherslcben 

Unter der Leitung von Herrn Joachim Meyer, Slaßfur- 
ter Höhe 28. hat sich eine Arbeitsgemeinschaft unserem 
Verband angeschlossen. 


Bitterfeld 

Die Arbeitsgemeinschaft Bitterfeld veranstaltet am 
Freitag, dem 20. März 1964, um 19,30 Uhr in der Aula 
der Oberschule I, Binnengärten, einen Lichtbildervor- 
trag über die Schweizerischen Bundesbahnen, Der Vor¬ 
trag soll den Modelleisenbahnern, den Freunden der 
Eisenbahn und den Berufseisenbahnern das Wissen er¬ 
weitern und gleichzeitig den Modelleisenbahnern An¬ 
regungen zur Ausgestaltung der Anlagen durch schöne 
Gebirgsmotive und andere Perspektiven geben. 

Alle Interessenten werden hierzu herzlich eingeladen. 


Uhyst Kr. Hoyerswarda 

Herr Arthur Dietrich, Bahnhofstr, 7, ist Leiter einer 
neugegründeten Arbeitsgemeinschaft und bittet alle 
Interessenten aus der Umgebung um ihre Mitarbeit. 


Jena 

Die Arbeitsgemeinschaft Jena führt ihre nächste Zu¬ 
sammenkunft am 19. März 1964 um 19,30 Uhr im Klub¬ 
haus der Eisenbahner am Kieshügel (Straßenbahnhalte¬ 
stelle Städtisches Krankenhaus) durch. Neben der all¬ 
gemeinen Fachsimpelei wird über das Thema ..Bahn¬ 
anlagen“ gesprochen. 

Leipzig 

Die Arbeitsgemeinschaft Leipzig-Gohlis führt jetzt den 
Namen „George Stephenson“. Sie dankt allen Reichs¬ 
bahndienststellen für die großzügige Unterstützung, die 
sie im vergangenen Jahr erhalten hat. 

Das traditionelle Messetreffen der Modelleisenbahner 
findet anläßlich der Leipziger Frühjahrsmesse am 
Sonnabend, dem 7. März 1964 t um 19 Uhr im Kultur- 
raum des Bahnbetriebswerks Leipzig Hbf West statt. 

Wer hat — wer braucht? 

3 1 Suchen E 44 und Schienenproftl, beides Spur 0. 

3 2 Biete Gützold-Lok der Baureihe 64 (fabrikneu) 

Suche Piko-Lok BR 50 oder ähnliche Gütcrzugiok 
(fahrbereit). 


Mitteilungen des Geueralsekretarlats 

Wir erinnern an die Bestellung des Modelleisenbahn¬ 
kalenders für 1965 bis zum 1. Mai 1964. Die Bestellun¬ 
gen sind von den Arbeitsgemeinschaften geschlossen an 
den zuständigen Bezirksvorstand oder — wo noch kein 
BV besteht — an das Generalsekretariat zu richten. Der 
Abgabepreis beträgt 3,20 DM je Stück. 

Weiterhin erinnern wir an die Abrechnung der Bei¬ 
tragsanteile für das L Quartal 1964 und der Aufnahme¬ 
gebühren für neue Mitglieder sowie an die Vorlage der 
statistischen Meldungen bis zum 31. 3. 1964 an die Be¬ 


Einsendungen der Arbeitsgemeinsdta/fe7i sind zu rich¬ 
ten an des Generalsekretäre des Deutschen Modell¬ 
eisenbahn-Verbandes, Berlin WS, Krausenstraße 17/20. 
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent¬ 
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften soicie Mit- 
teilungen, die die Organisation betreffen. 


zirks vor stände bzw. an das General Sekretariat. Bis zum 
gleichen Termin ist der Betrag für die bestellten Fach¬ 
zeitschriften „Der Modelleisenbahner* für das II, Quar¬ 
tal 1964 in Höhe von 1,50 DM je Stück einzuzahlen. Bei 
nicht rechtzeitiger Einsendung der vorgenannten Unter¬ 
lagen und Beträge kann keine verbilligte Belieferung 
der Fachzeitschrift erfolgen. 

Im Interesse einer beschleunigten Bearbeitung bitten 
wir alle Arbeitsgemeinschaften der Bezirke Dresden, 
Erfurt und Halle, sich mit allen organisatorischen Fra¬ 
gen (Neuaufnahme von Mitgliedern, Ausstellen von 
Ausweisen, Materialbestellungen, Lieferung von Ver¬ 
bandsabzeichen usw.) an ihre zuständigen Bezirksvor¬ 
stände und nicht mehr an das Generalsekretariat zu 
wenden, 

A di 1 u n g Welt bewarbst ei I n ehnter! 

Wie bereits im Wettbewerbsaufruf im Heft 1 64 be¬ 
kanntgegeben, finden die Vorausscheide für Teilneh¬ 
mer aus der Deutschen Demokratischen Republik am 
XI, Internationalen Mode II bahn Wettbewerb in Budapest 
In den Re ichsbahndirekt Ions bezirken statt. Es gelten 
die gleichen Wettbewerbsbedingungen wie beim Inter¬ 
nationalen Wettbewerb. Die Modelle müssen bis zum 
25, Mal 1964 portofrei an folgende Anschriften einge- 
sandt werden: 

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Ber¬ 
lin- DMV General Sekretariat, Berlin W 6, Krausen- 
str. 17-20, 

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirekt äonsbezirk Cott¬ 
bus: DMV Stützpunkt, Cottbus, Schillerstr. 20—22. 

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Dres¬ 
den: DMV Bezirksvorstand, Dresden Ai, Ammonstr.8. 

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Er* 
fort; DMV Bezirksvorstand, Erfurt, Bahnhofs tr. 23. 

Teilnehmer aus den Reichsbahndi rektionsbezirken 
Greifswald und Schwerin: 

DMV Stützpunkt, Schwerin, Ernst-Thülmann-Slr 15, 

Teilnehmer aus dem Reichsbahn direktionsbezirk Halle: 
DMV Bezirksvorstand, Halte (Saale), Ernst-Kamieih- 
Str. L 

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirekt io ns bezirk Mag¬ 
deburg: Kulturhaus der Eisenbahner, Magdeburg, Kul¬ 
turpark Rote Horn, 

Die Zugehörigkeit zu den einzelnen Reichsbahndi rek- 
tionsbezirken erbitten wir in Zweifelsfällen bei der 
nächst gelegenen Reichs bahn dien st stelle zu erfragen. Wir 
weisen nochmals darauf hin, daß die Teilnahme an den 
bezirklichen Wettbewerben für Teilnehmer aus der 
DDR Voraussetzung für die Teilnahme am Internatio¬ 
nalen Ausscheid in Budapest ist. 

Berichtigung 

Vorsitzender des Bezirksvorstandes Dresden unseres 
Verbandes (s. Heft 1 64) ist nicht Herr Wolfgang Krause, 
sondern Herr DipL-lng. Lothar Krause, Wir bitten, die¬ 
ses Versehen zu entschuldigen. 

H. Reinert, Generalsekretär 


Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes! 
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Ing« MAX STEIGER, Dresden 


Die elektrischen Lokomotiven im Eisenbahnbetriebsfeld 
der Hochschule für Verkehrswesen „Friedrich List 11 « Dresden 

3 jc*tTpoB 03 H Ha ycTüHOBKc MoaeabHon ate/i, aop, Bbicmero yießiioro Sase^eHH« 
ipaHcnopra hm, «^pjapaxa Jlncia» u r« Apesaea 

Electric Locomolives on Madel Eaihvay Layout of UniversRy for Traffic 
"Friedrich List" in Dresden 

Les tocomotives elcclriques au reseau en modele de runiversite des 
transports «Frederic List* ä Dresdc 


Um die ModeLlbahnlokomotlven den Verhältnissen der 
Deutschen Reichsbahn anzupassen, ist in der HfV für 
das Eisenbahnbet riebsfeld ein Modell entwickelt wor¬ 
den, in das Einrichtungen eingebaut sind, die das sich 
langsame Steigern der Geschwindigkeit bei der An¬ 
fahrt und die sich langsam vermindernde Geschwin¬ 
digkeit beim Bremsen automatisch herbei führen. 

Die Fahrzeuge sind etwa im Verhältnis 1 :100 herge¬ 
stellt Würden die Streckenlängen im gleichen Ver¬ 
hältnis bemessen sein, dann wären für einen Vor¬ 
signalabstand von 700 m im Modell 7 m notwendig, 
und das ist für eine Modellanlage zu lang« Es ist des¬ 
halb für die Länge der Gleisanlagen der Maßstab 
1 :200 gewählt worden. Bei einer Geschwindigkeit von 
60 km/h legt dann die Modellbahn-Lok nur etwa 8 cm in 
der Sekunde zurück. Diese geringe Geschwindigkeit 
gestattet, daß die Lok örtlich bedient wird, etwa 
durch Umlegen eines außen an der Lok angebrachten 
Hebels oder mittels Druckknöpfe. Der Lok ist ja nur 
einzusteuern: Beschleunigen, in der Geschwindigkeit 
verbleiben oder Bremsen. Die Einrichtung verlangt, 
daß jederzeit Betriebsstrom für die Lok zur Verfügung 
steht Deshalb ist grundsätzlich an die rechte Schiene 
jedes Gleises dauernd eine Spannung (20 V} und an 
die linke Schiene die Rüddeitung gelegt. Das „rechts'* 
bezieht sich nicht auf die Fahrridvtüng der Lokomo¬ 
tive, sondern auf die Strecke. Damit sind gleichzeitig 
die Schaltschwierigkeiten für den Fahrstrom in den 
Bahnhöfen beseitigt. Die Ansicht der Lok zeigt 
Bild 1. 

Der Antrieb 

An dem System des Antriebs der Lok ist nichts ge¬ 
ändert Im Gehäuse befindet sich der Gleichstrom¬ 
motor, der über Zahnradgetriebe und Gelenkwellen 
alle Achsen antreibt. Der Fahrstrom wird über die 
auf der einen Seite der Lok befindlichen Radkränze 
von der einen Schiene entnommen, dem Motor zuge¬ 
leitet und über die Radkränze der anderen Seite nach 
der anderen Schiene zurüdcgeleitet Je nachdem der 
Strom den Motor in der einen oder anderen Richtung 
durch strömt, fährt die Lokomotive vor- oder rück¬ 
wärts, Das Wenden der Stromrichtung erfolgt jetzt 
durch einen Richtungshebel an der Lok, dessen End¬ 
stellungen mit + und mit — bezeichnet sind. Plus 
bedeutet Fahrt in Richtung der S t recke nbezeichnung 
(Kilometrierung), Minus bedeutet die andere Fahr- 
richtung. Der Richtungshebel ist auf Bild 1 rechts vorn 
zu sehen, die Schaltung auf Bild 2. Zu erwähnen ist 
noch, daß dte Lok selbstbremsend ist. 


Änderung der Fahrgeschwindigkeit 
In die Motorleitung ist ein Widerstand eingebaut, der 
so groß ist, daß sich die Lok gerade in Bewegung 
setzen kann. Am Widerstand angebrachte Abgriffe 
(Schellen) sind so eingestellt, daß bei Anschluß an diese 
der Widerstand stufenweise vermindert wird, so daß 
die Lokgeschwindigkeit 15, 25, 30,,. 100 km/h errei¬ 
chen kann, Voraussetzung ist, daß der Betriebsstrom 
konstant auf 20 V gehalten wird. Die Abgriffpunkte 
am Widerstand sind mit einer Lamellenleiste verbun¬ 
den, über die ein Abgreifer gleitet, der den jeweils 
erforderlichen Vorschall widerstand für den Motor 
schaltet (Bild 2k 

Zwangsläufige Einstellung der Fahrgeschwindigkeit 
Die Lok stellt sich stets auf die Geschwindigkeit ein, 
die der Abgreifer vorschreibt. Der Abgreifer wird 
verschoben durch eine Gewindespindel, die mit dem 
Fahrzeuggetriebe in Verbindung steht. Der Abgreifer 
bewegt sich deshalb im Verhältnis zum zu rück gelegten 
Weg der Lok und gleitet über die Lamellen, wodurch 
die Geschwindigkeit nach und nach auf 100 km/h er¬ 
höht wird. Beim Bremsen wird die Gewindespindel 
im entgegengesetzten Sinn gedreht und bringt den 
Abgreifer wieder auf 0. Maßgebend für die Gewinde¬ 
steigung der Welle und das Übersetzungsverhältnis 
vom Fahrzeuggetriebe her ist der Vorsignalabstand. 
Auf 700 m Fahrweg muß der Abgreifer vom Endpunkt 
(100 km) auf 0 gebracht werden. Andererseits wird 
beim Anfahren die Geschwindigkeit nicht schon nach 
750 m Fahrweg auf 100 km/h gebracht. Deshalb muß 
das Übersetzungsverhältnis vom Fahrzeuggetriebe 
nach der Gewindespindei beim Anfahren größer sein 
als beim Bremsen. 

Steuern der Gewindespindel 

Der Abgreifer muß beim Anfahren den VorschalL- 
widerstand stufenweise verringern und beim Bremsen 
erhöhen. Er muß deshalb einmal nach links und dann 
nach rechts geführt werden, und somit muß auch die 
Gewindespindel bei einer Fahrriditung in verschie¬ 
denen Richtungen gedreht werden. Um auch bei der 
anderen Fahrrichtung die gleichen Zustände herbei¬ 
zuführen, sind die Lamellen für den Abgreifer auf der 
I .am e 1 len leiste in e n l gege n geset z ter Re i hen Io 1 ge w ie- 
derholt (Bild 2}, Es sind lediglich die beiden Lamel¬ 
len 1, die Lamellen 2 usw, miteinander verbunden. 
Die Verbindung ist im Bild nicht dargestellt. 
Gleichgültig, in welcher Richtung die Lok fährt, ver¬ 
mindert der Abgreifer von seiner Mittelstellung aus 
den Vorschaltwiderstand und erhöht ihn wieder beim 


Bftd i 
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Rückgang beim Bremsen, Der Weg, den die Lok vom 
Anfahren bis zum Erreichen der Höchstgeschwindig¬ 
keit braucht, ist größer als der zum Bremsen auf 
Ü km/h, der ja auf 700 m festgelegt ist. Der Anfahr¬ 
weg soll doppelt so lang, also 1400 m sein. Deshalb 
darf sich die Gewindespindel beim Erhöhen der Ge¬ 
schwindigkeit nur halb so schnell drehen als beim 
Bremsen. Weiterhin muß nach Erreichen der ge¬ 
wünschten Geschwindigkeit die Gewindespindel aus¬ 
gerückt werden. Das alles wird durch ein Wechsel¬ 
getriebe erreicht, das in Bild 3 dargestellt ist. Sämtliche 
Kreise stellen Teilkreise von Zahnrädern dar Berühren 
sich diese, so sind die Zähne im Eingriff, Die starken 
Striche sind starr miteinander verbundene Hebel, die 
ihren Drehpunkt im Mittelpunkt des Zahnrads 1 ha¬ 
ben. Die Zahnräder 2 und 3 sind fest miteinander ver¬ 
bunden. Die Zahnräder 6 und 7 stellen die Verbindung 
mit der Gewindespindel her. In der Darstellung sind 
die Zahnräder 3 und 5 außer Eingriff. Wenn sich das 
vom Fahrgetriebe angetriebene Zahnrad 1 dreht, lau¬ 
fen die Zahnräder 2, 3, 4 und 5 blind mit. Wird der 
Steuerhebel auf Beschleunigen gelegt, dann greift 
Zahnrad 3 in Zahnrad ein und die Gewindespindel 
läuft mit Wird der Hebel auf Bremsen gestellt, dann 
wird über die Zahnräder 5, 6 und 7 die Gewindespin¬ 
del in der anderen Richtung gedreht 

Weitere besondere Einrichtungen 

Mit dem Abgreifer verbunden sind an jeder Gehäuse¬ 
seite sichtbare Zeiger, die über eine Skala gleiten und 
an zeigen, welche Fahrgeschwindigkeit der Abgreifer 
verlangt. 

Das Gewinde der Gewindespindel ist an beiden Enden 
abgesetzt, damit bei etwaigem Versehen der Abgreifer 
nicht an die Seiten wand gepreßt werden kann und 
Schaden entsteht (Bild 2). 

Bei Stillstand der Lok steht der Abgreifer auf 0. Beim 
Umlegen des Steuerhebels auf Beschleunigen wird 
deshalb die Spannung an die erste Lamelle gelegt, da¬ 
mit der Motor Anlaufstrom erhält. 

Wenn bei großer Geschwindigkeit der Richtungshebel 
umgelegt wird, dann würde der Motor sofort die Lok 
mit gl ei di hoher Geschwindigkeit in entgegengesetzter 
Richtung bewegen. Um das zu verhindern, ist eine 
Sperre (Bild 4) eingebaut. Der Ansatz eines Hebels 
verhindert das Umlegen des Schalthebels so lange, bis 
ein Nocken, der mit dem Abgreifer verbunden ist, den 
Hebel arthebt. Das geschieht, wenn der Abgreifer in 
Mittelstellung und damit die Geschwindigkeit 0 ist. 
Die Lamellen, über die der Abgreifer streicht, sind 
in Bild 2 gleichbreit gezeichnet Da die Geschwindig¬ 
keit nicht proportional mit dem zurückgelegten Weg 
ansteigt, sondern insbesondere von der Triebkraft des 
Motors abhängig ist, muß die Breite der Lamellen je¬ 
weilig fest gelegt werden. 

Bedienung der Lok 

Vor Beginn der Fahrt muß der Richtungshebel je nach 
Bedarf auf + oder — gestellt sein. Durch Umlegen 
des Steuerhebels auf Beschleunigen fährt die Lok an. 
Hat sie die vorgeschriebe ne Geschwindigkeit erreicht, 
wird der Steuerhebel in Mittelstellung gebracht. Die 
Geschwindigkeit kann beliebig verändert werden 
durch Umlegen des Steuerhebels auf Bremsen oder 
Beschleunigen. Soll die Lok anhalten, dann wird der 
Steuerhebel auf Bremsen gestellt. Soll die Lok an einer 
bestimmten Stelle zum Halten kommen, etwa vor 
einem Hauptsignal, dann kann auf der Strecke ange¬ 
zeigt werden, an welcher Stelle der Steuerhebel auf 
Biemsen gelegt werden muß. 

Sch 1 u ß be t rach tungen 

Die örtlich gesteuerte Lok kommt erstmals in Betrieb 
und die Betriebscrfahrungen werden sicher noch Ver¬ 
besserungen nötig machen. Der Lokführer im Eisen¬ 
bahnbetriebsfeld ist von vielen Aufgaben entbunden, 
die dem Lokführer bei der Reichsbahn zufallen. Er 
braucht nicht den Motorlauf zu regulieren, die Strecke 
zu beobachten, Sand zu streuen usw,, er hat lediglich 
beim Anfahren den Steuerhebel auf Beschleunigen zu 
stellen, nach Erreichen der zulässigen Geschwindigkeit 
in die Mittelstellung zu bringen und vor Haltsignalen 
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auf Bremsen zu stellen. Diese Tätigkeiten können 
leicht automatisch ausgeführt werden, so daß im Be¬ 
triebsfeld Lokomotivführer ganz entbehrlich werden. 
Die Betriebsweise ist folgende: Die Lok wird so ein¬ 
gestellt, daß sie ihre Geschwindigkeit nur so weit stei¬ 
gert, als es bei der beabsichtigten Fahrt zulässig ist. 
Der Fahrdienstleiter oder die Aufsicht stellt bei Ab¬ 
gabe des Abfahrauftrags den Steuerhebel der Lok auf 
Beschleunigen. Vor einem Halt zeigenden Hauptsignal 
wird durch einen Anschlag oder sonstige Zugeinwir¬ 
kung in Höhe des Vorsignals der Steuerhebel der Lok 
auf Bremsen gestellt und die Lok hält dann präzise 
vor dem Hauptsignal. Lediglich beim Halten vor einem 
Einfahrsignal müßte der Fahrdienstleiter einige 
Schritte tun, um den Steuerhebel wieder auf Beschleu¬ 
nigen zu stellen. 

Fahrgestell und Antrieb sind von Herrn Kirsten ent¬ 
wickelt, die übrigen Einrichtungen von Herrn Ludwig 
gestaltet worden. Das Prinzip und die Anleitung gab 
der Verfasser. 
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WERKSTATT 



Pkw-Modelle frisiert 

Vielen Modclleifienbahnfreunden werden In den Verkaufs¬ 
stellen für Modeübahnerzeugnlsse versdüedene Kraftfahrzeug* 
moüeüe (IGES) aufgefallen sein, die kaum den Anforderungen 
der Modelleisenbahner entsprechen, da sie sehr plump und 
unansehnlich in Form- und Farbgebung sind. Der preis beträgt 
0*33 DM je Stüde. 

Ich machte daher mit den „Skoda“- und „Wartburgs-Wagen 
den Versuch, diese Modelle einigermaßen für unsere An¬ 
sprüche zurechtzumachem Mit einem 0,75-mm-Bohrer wurden 
dicht an dltfit unmittelbar am eingeprägten Fensterrahmen 
Löcher gebohrt: dann wurde das Fenster ausgestodien. Mit 
kleinsten Feilen arbeitete ich die Fenster nach. Die vorhan¬ 
denen Achsen wurden entfernt und durch entsprechend pas¬ 
senden Draht ersetzt, damit die Schweiß Wülste wegfielen. Der 
Anstrich erfolgte zweifarbig mit „Brauns 4 ' Lederfarbe: Reifen 
schwarz und die C'hromkappcn, Stoßstangen und Kühler mu 
SUberbronze, Durch diese kleine Bastelei kann man seine Mo¬ 
dul! bahn anla ge für wenig Geld mit sehr neuen Kraftfahrzeug- 
modcllen beleben. Morst Gottschatk* Halle Saale 


Bleistift ziehen wir einen Strich 14 mm von der 12-em-Kantc 
— das wird die erste Falzkante* Nun wird eine Ziehharmonika 
gefaltet. Wenn der Streifen gefaltet ist, wird er im Schraub¬ 
stock fest gepreßt. Mit einem scharfen Messer werden dann 
22 mm lange Stücke obgeschnltten. Am oberen Ende des 
Faltenbalges werden die Ecken abgeschnUten, und fertig ist 
der Faltenbalg, der nun mit Duosnn o, ä. an die Stirnwand 
der Wagen geklebt wird. Jede Stirnwand erhalt natürlich einen 
Faltenbalg. Nachdem wir die Kupplungen zu summeng estedtt 
haben, werden wir staunen, wie komplett unser jetzt richtiger 
D-Zug aussieht* 


Telefon zeilen 

Wir beschaffen uns dreiteilig quergeteilte OWO-Plastik£enster. 
Für eine Telefonzelle braudien wir vier Stück, Mit einem 
Mundzersläuber und verdünntem Nitrolack werden die Fenster 
gelb gespritzt. Nun brauchen wir 2X2-mm-Leisten (Streich¬ 
hölzer!: diese werden schwarz gefärbt. Hinter die Fenster wei¬ 
den undurchsichtige Cellonstreifcn geklebt. Dann werden dt< 
vier kleinen schwarzen Leisten, die die genaue Länge der Fen¬ 
ster haben müssen, an den Ecken eingeklebt und alle Teile 
zusamme n gesetzt. 

Aus einem Brettchen 3 mm dick werden Quadrate 20 ■ 20 mm 
ausgesägt. Die Kanten werden abgeschrägt, so daß ein kleiner 
Rand über die Zelle steht und die obere Flüche schräg nach' 
oben verläuft. Die obere Fläche wird schwarz gemacht. 

Wer nun die Telefonzczlle beleuchten will* fertigt sich einen 
Boden aus 3-m in-Brettchen an (11 Kll mm}. In der Mitte wird 
ein Loch gebohrt* in das eine Fassung eingelassen wird. Dieser 
Boden wird dann an der betreffenden Stelle befestigt und 
die Telefonzelle aufgedrückt. Otto HUdebrandt, Berlin N M 


Spritzen mH einfacher Spritzanlage 

Es sind schon viele Artikel über das Spritzen von Modellen 
geschrieben worden. Ich möchte nun über eine einfache Spritz¬ 
anlage berichten. In einem Farbenladen kaufte ich mir einen 
Mund Zerstäuber für 0 d 30 DM, Das sind zwei Röhrchen* die 
rechtwinklig zusammen gelötet sind. Als Farbe nehme Ich 
Nitrolack* der ziemlich stark verdünnt wird. Die Farben 
dieses Lackes lassen sich gut miteinander mischen. Das 
Spritzen geht wie folgt vor sich: 

Ein großer packpapierbogen wird an einer Wand befestigt, 
das ist der Färb fang. Das Modell wird gründlich gereinigt. 
Es dürfen kein Fett und keine Fellspäne auf der Oberfläche 
liegen. Mit einer Zange halten wir das Modell ln der Unken 
Hand, in der rechten Hand die Farbflasche mit der „Spritze 44 . 
Zuerst werden die Armaturen und die schlecht zugänglichen 
Telle besprüht* Wenn man erst die großen Flachen spritzt, 
kommt man schlecht an die tiefer liegenden Teile: es wird 
zuviel Farbe aufgebracht, diese fängt an zu laufen, bildet 
Pfützen und verdirbt die Arbeit, Weiterhin müssen wir darauf 
achten, daß das Modelt beim Besprühen hin- und hcrbcwegl 
wird. Lieber den Vorgang ein paarmal wiederholen. 

Wenn eine matte Farbe erwünscht äst. lassen wir den ersten 
Anstrich trocknen und hallen das Modell auf Armeslänge von 
uns, so etwa 70 cm. dann muß kräftig geblasen werden. Das 
Modell wird dabei immer gedreht und gewendet. Sollte es 
nicht gleich gelingen, so wird wiederholt. 

Es lassen sich auf diese Welse auch Plastik modelte leicht um¬ 
färben, Zum Beispiel kann man grüne Wagen blau spritzen 
oder die hellen TT-D-2ug-Wm?cn in ein vorbildliches Dunkel* 
grün verwandeln. Bei diesen Plastik wagen muß ganz beson¬ 
ders auf das Hin- und Herbewegen geachtet werden. 


Fullenbulge für D-Zug-Wagen 

Es wird viele Modellbahn freunde, die D-Züge besitzen, stören* 
daß sie eigentlich gar keinen „D M -Zug fahren, Der Fahenbalji 
fehlt zwischen den einzelnen Wagen, Wir wollen uns deshalb 
selbst einen anfertigen. Hierzu ein einfaches Rezept: Wir kau¬ 
fen uns ein Heft Scheren sch nltlpaplcr [ü.55 DM}, Alleskleber 
und OWö-Plastlkklebcr. 

Als erstes müssen wir die Puffer auf etwa 4 mm kürzen* 
dann kleben wir sie mit OWO-Kleber wieder an: die kleine 
Veränderung ist kaum zu erkennen. Dann entfernen wir die 
Modellkupplungen und fertigen uns aus Draht eine einfache 
Hakenkupplung an. Das sieht auf den ersten BUek etwas pri¬ 
mitiv aus, aber die D-2ügc fahren je sowieso als Stamm- 
einheUcn. Diese Kupplung ermöglicht ein sicheres fuhren* 
kein abkuppcln mehr, auch wenn der 2uß geschoben wird. 
Die Kupplung wird nun am Drehgestell befestigt, und zwar 
so. daß die Öse etwas über die Pufferlänge hinausragt. Der 
Draht, der für den Haken bestimmt Ist* wird am anderen 
Drehgestell befestigt. Die Wogen werden zusammengestellt. 
so daß der Zwischenraum zwischen den Stirnseiten der Wagen 
12 mm beträgt. F*rst jetzt wird mit einer kleinen Schnabcl- 
zange der Haken hotheubogen. Sollte beim ersten Mal die 
12-mm-Spanne nicht erreicht werden, so muß noch einmal ge¬ 
bogen werden. 

Nun teilen wir einen Bogen Scherensdmittpapler längs* Solrii 
ein Streifen ist dann etwa 12 cm breit. Mit einem spitzen 


StreuschoUer — selbst hergestellt 

Die meisten Modelleisenbahner schottern falsch, und deshalb 
rieselt bei senkrechter Lage des Brettes der Schotter herab. 
Richtig ist cs so: Zuerst verlegt man die Gleise (Plko oder Pilz}, 
dann wird geschottert Nun gießt man vorsichtig farblosen 
Spann lack darüber. Jedes Schütter körn eben wird umspült und 
sitzt somit fest. Der farblose Spann lack wird im Flugmodellbau 
verwendet und ist in jedem Bastlerladen erhältlich. 

Eckhard l'llrich, Leipzig 

* 

Ich möchte hier einmal darlegen, wie ich das Schottern auf 
meiner Anlage gemacht habe* Well es für ganz kleine Nenn¬ 
größen {Maßstab 1 : IGO) noch nicht viel Material gibt, habe ich 
für den Bahndamm und für das Gleisbett (Sch Otter bet t> graue 
Schaumplastikplatten genommen und daraus die verschiedenen 
Streifen und Radien ausgeschnitten. Diese habe ich auf die 
Anlage geklebt und darauf die Gleise und Weichen geklebt. 
Das Schotterbett sicht sehr echt aus und ist außerdem noch 
gerä uschdä rupfend. 

Theo Ponte, Rotterdam (Holland) 

Heg ei-Schlußsignal Zg 3 für TT-Wagen 

Um die Wagen der Firma Zeuku & Weg wert h KG mit dem 
Schlußsignal auszurüsten, fertigte ich eine einfache Halterung an. 
Die Signale sind aus 0*2 mm dickem Messingblech und haben 
eine Größe von 2*2 mm. Der Bügel besteht aus 0*5 mm Kup* 
ferdraht und Ist für Personen- und Güterwagen 14 mm hoch 
und 19 mm lang. Die Zunge zum Einsdiieben ist iuxs - o T 5 mm 
groß. Für D-2ug-Wagen ist der Bügel 3 mm hoch und 18 mm 
lang. Das Signal 2g 3 wird bei Personen- und Güterwagen 
zwischen Kupplung und Wagenkasten angebracht. Bel D-Zug- 
Wagen wird es zwischen Wagenübergang und Dach geklemmt 
(siche Bild). Herrnur Wagner, Meiningen 



86 


D TM MODELLEISENBAHNER 3 I3«4 




Als Lehr- 

und Versuchsanlage ■.. 


Folos: H. niederer, Königs Wusterhausen;Bin* 


.. * ist die Modelleisenbahn des Herrn Her¬ 
bert Lunow aus Berlin-Karlshorst au Ege¬ 
bau t. Die Landschaftsgestaltung ist deshalb 
auch etwas vernachlässigt worden, denn 
größter Wert wurde auf eine gute Funk- 
tionssidierheit gelegt Die Gleisführung 
zeigt eine zweigleisige Hauptbahn, mehrere 
Abstellgleise sowie ein Bahnbetriebswerk 
mit Lokschuppcn, Drehscheibe, Bckohlimgs- 
anlage u. a, m, Es wurde Cast ausschließlich 
rndustriematerial vom VEB Piko verwen¬ 
det. Selbst angefertigt sind lediglich die 
Bauten des Bahnbetriebswerkes, zwei 
Bahnsteige mit der dazugehörigen Über¬ 
führung und ein Stellwerk. Die gesamte 
Gleislange beträgt etwa 34 Meter, dazu ge¬ 
hören 11 einfache Weichen und eine dop¬ 
pelte Krcuzungswetdie. 


2,4 m x 1,3 m 

groß ist die HO-Anlage des Modelleisen¬ 
bahners Henning Schnorrbusch aus Nieder- 
lungwitz bei Glauchau (Sa.}< Auf ihr befin¬ 
den sich 24 Meter Gleismaferial mH 13 ein¬ 
fachen Weichen, zehn Hauptsignalen, zwei 
Vorsignalen, 16 Gleissperrsignalen und zwei 
Bahnübergängen. Die funktionsfähige Fahr¬ 
leitung, das Gleisbildstellwerk und die 
genannten Weichen und Signale sind Eigen¬ 
bauten. 


Folo: H. Schn orrbu sch, Niederlungwilz 
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• liebe Leser, daß die Redaktion 
„Der Modelleisenbahner" keine Bau- 
und Gleis-Pläne versendet? Immer 
wieder erreichen uns Zuschriften, in 
denen Modellbahnfreunde um Über¬ 
sendung obengenannter Pläne und 
anderer Materialien nachsuchen, 
Bitte, haben Sie Verständnis, daß 
wir solche Wünsche nicht erfüllen 
können. Außerdem mochten wir noch 
darauf hin weisen, daß Fotos von Mo¬ 
dellen, Anlagen usw r , die uns zur 
Veröffentlichung eingesandt werden, 
mindestens postkartengroß, schwarz¬ 
weiß hochglänzend und von beste¬ 
chender Schärfe sein müssen. 


WISSEN SIE SCHON... 


• daß die schweizerische Zeitschrift 
für Eisenbahn- und Modellbaufreunde 
„Eisenbahn-Amateur** im Februar 
10(14 ihre 200. Nummer ausgeliefert 
hat? Die Zeitschrift ist das offizielle 
Organ der schweizerischen Eisen¬ 
bahn-Amateur- und Modellbau-Klubs 
und erscheint bereits im 16. Jahr¬ 
gang. Wir gratulieren dem verant¬ 
wortlichen Redakteur, Herrn W. 
Trüb, zu diesem schönen Jubiläum. 

• daß unsere Fachzeitschrift „Der 
Modelleisenbahner“ jetzt monatlich 
in einer Auflage von 31 Ü00 Exempla¬ 
ren erscheint? 

• daß die CSSR zum grüßten Ex¬ 
porteur von Elloks (vor Frankreich 
und Großbritannien) geworden ist 
und an dritter Stelle der Ausfuhr 
von Schienen fahrzeugen überhaupt 
steht? 

• daß die letzte bayerische S 3'ß- 
Dampfiok 18 508 bei der Firma 
Krauss-Maffei, München, aufgestellt 
wird? 

• daß in Indien trotz des niedrigen 
Fahrpreises von 1,5 Rp je Kilometer 
in der 3. Klasse jährlich 6 Millionen 
Schwarzfahrer ertappt werden? 

• daß auch die Britischen Eisen¬ 
bahnen mit Erfolg Lokomotiven mit 
Boxpock - Rädern (Scheibenrädern) 
fahren? Unser Bild zeigt die Sdinell- 
zugl ok omo li ve 35001, 


Tato: D. g, p&teman, Bedford (England) 




Eine auf L'lcien Strecken der Deutschen Relcftsbaän ausgestorhene Zuggattung: ein 
teig (leichter Güterzug} bestehend aus zwei kurzgekuppelten Gl-Wagen, die durch 
einen Faltenbalg untereinander verbunden sind. Die zuglok ist Mer eine Lokomotive 
der Baureihe (es preußische p $). Dfe Leistungen dieser Züge (schneß zu 

befördernde Güter) haben heute der Kraftverkehr übernommen, 

Foto: G. Fiebig, Dessau 


VORERST NUN ZUM LETZTENMAL 

Betrachtungen zur Lokomotivbeleuchtung 


Seit einem halben Jalir geistern Leser¬ 
briefe von bekannten und weniger be¬ 
kannten Modelleisenbahnern durch unsere 
Fachzeitschrift, die sich für und wider die 
lokomotivbeleuchtung im allgemeinen 
und über die Herstellung derselben Im 
besonderen auslassen. 

Keiner der Leserbriefe Jedoch streift das 
Problem ln seiner Gesamtheit. Vielmehr 
verzichtet man eher auf die Lokbeleuch- 
tung im bisher gewohnten Stil zugunsten 
der Modell m Ei (Mg keil, als daß von den 
Herstellerbetrieben von vornherein eine 
unseren Wü ns dien entsprechende Lok- 
Beleuchtung konsequent gefordert wird. 
Unser Hobby ist dermaßen umfangreich, 
daß wir als Modelleisenbahner uns 
zwangsläufig in verschiedene Gruppen 
unterteilen. Da sind z. B, die Modell¬ 
bauer. die größtenteils ihr rollendes 
Material selber bauen oder aus Indu* 
Hlrlematerial umbauen. Es gibt die „nur- 
Snmmler 4 *, die sich an dem Umfang oder 
der Originalität ihrer Sammlung er¬ 
freuen. Es gibt Theoretiker und Prakti¬ 
ker, Modelleisenbahner mit dem Haupt¬ 
ziel einer detaillierten Landschaftsgestal¬ 
tung oder mit dem Hauptziel der 
Eteenbähnnachbildung. Weitere ereifern, 
sich an dem Thema „Eisenbahn und 
Landschaft“ oder auch umgekehrt. Dann 
folgt die Gruppe der sogenannten jungen 
Modelleisenbahner von. Kindern und 
Jugendlichen bis iS Jahren, denen es 
nicht an Interesse, sondern mehr an 
Kenntnissen über einen modetlgerechten 
Anlagenbau fehlt. Und nicht zuletzt gibt 
es die Gruppe „das spielende Kind", 

Bei Jeder einzelnen Gruppe kann ein 
Interesse am Thema Lokbel euch tun g fest- 
gestellt werden. 

Beim „spielenden Kind“ steht Immer die 
Anlage in Ihrer Gesamtheit mit dem fah¬ 
renden Zug im Vordergrund, Ist dieser 
Zug einschließlich Lok noch beleuchtet, 
erhöht sich für das Kind das Splelmo- 
ment wesentlich. Erfahrungsgemäß hat 
diese Gruppe ebenso viele Anhänger der 
Spur HO und TT wie das bei der Spur S 
der Fall ist. 

Für die jungen Modelleisenbahner gilt 
mit wenigen Ausnahmen sinngemäß das 
gleiche. Diese beiden Gruppen spielen 
keine größere Rolle ln dieser Zusammen¬ 
fassung, ihnen wird es egal sein, ob 


modellmäßige Beleuchtung oder nicht 
oder nur Imitation, 

Die anderen Gruppen bilden ohne Zwei¬ 
fel das Gros der Modelleisenbahner und 
sind demnach auch der größte Konsu¬ 
ment an industriell h erg es teilten Modell- 
bahnartiketn. Der grüßte Teil von uns 
Modelleisenbahnern wünscht grundsätz¬ 
lich eine Lokomotiv-Beleuchtung. Dieser 
Wunsch muß Jedoch ln eine Forderung 
nach modeUgerechter Beleuchtung umge¬ 
wandelt werden, das beißt, wenn Be¬ 
leuchtung, dann nur modellgetreu, Es 
soll an dieser Stelle noch erwähnt wer¬ 
den, daß diese Forderungen an dte Her¬ 
steller nur die Modell bahn neu hellen be¬ 
trifft, die wir in der nahen und fernen 
Zukunft erwarten können. Von einem 
Herstellerbetrieb kann nicht verlangt 
werden, ein bisher bewährtes Lok-Ge¬ 
häuse nur wegen tu plumper Lampen - 
kästen um zu ändern. 

Treffend schreibt z. B. Herr Dr. Dopmann 
aus Berlin im Heft 11/63: „Lokomotiven 
ohne Beleuchtung, das hieße, in Zukunft 
auch auf die Innenbeleuchtung der Wa¬ 
gen, elektrische Bahnsteiglampen usw, zu 
verzichten und damit letzten Endes das 
Reizvolle eines .Nachtbetrieöes" von den 
Mod el Iba hc an lagen zu verbannen.“ 
Betrachten wir einmal den Modellbahn¬ 
markt in westlichen Ländern, so stellen 
wir fest* daß dort alle Lokomotiven be¬ 
leuchtet sind bis auf einige wenige billige 
Loks (für Anfänger-Bahnen), 

Diese Feststellung dürfte auch für unse¬ 
ren Export nach Westdeutschland nicht 
Ejanz uninteressant sein. 

Kommen wir nun zur Herstellung einer 
rn odel I ge t re uen Lokom ot I v-Bel euch tu n g 
ohne unschöne Lampen kästen. Ben besten 
Beweis, daß es möglich ist, mit verhält¬ 
nismäßig einfachen Mitteln eine Beleuch¬ 
tung nach unseren Forderungen anzubrtn- 
gem gibt uns der VEB Pi ko In Gestalt des 
Nebenbahntriebwagen VT 135, Ein wehe¬ 
res, gutes Beispiel zeigt uns die west¬ 
deutsche Firma Mär klin Im Heft 12/63. Die¬ 
ser Betrieb hat das Beieuchtungsproblern 
an dem DB-ModeU der V SO in geradezu 
idealer Welse gelöst, obwohl besonders an 
der V 60 die vorbildgetreue Beleuchtung 
verhältnismäßig schwierig anzubringen 
Ist, Klaus ScftloöoTim, GörllfZ 
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Neue 

Fleisdimann- 

Modelle 


Die mittelschwere V C I'-Dampfloko- 
motive der Baureihe 685 der italieni¬ 
schen Staatsbahn FS (Ferrovie dello 
Stato) ist ähnlich unserer preußischen 
P8 (Baureihe 38 1D ^* & ) ein „Mädchen für 
alles". Sie ist tm gemischten Haupt- 
bahndienst eingesetzt und befördert alle 
Arten von Zügen, Diese attraktive Lok 
nahm sich die Firma Gebr. Fleischmann, 
Nürnberg, als Vorbild für eine ihrer H0- 
Nc-uheiten 1063. Oberteil und Fohr- 
gesteh des Modells sind aus hochwerti¬ 
gem Zinkdruckguß hergesteilt und mit 
allen Details des Vorbildes versehen. 
Uber ein robustes Stirnrad-Getriebe 
werden alle drei Treibachsen ongetrie- 
ben Wie bei ollen Fleischmann-Model- 
len fährt ouch diese Lok sehr geräusch¬ 
arm. 

Eine weitere Neuheit 1963 war der Um¬ 
bau-Personenwogen B3yge der DB. Das 
Kunststoff-Fahrgestell führt die als 
„Lenkachsen 14 ousgebildeten drei Achsen 
und verleiht damit dem Wogen neben 
einem guten Schwerpunkt eine aus¬ 
gezeichnete Bogenlauffahigkeit, Das 
Oberteil tsl mit originalgetreu eingesetz¬ 
ten, zum Teil geöffneten Fenstern aus- 
gestattet und zur Aufnahme der Innen¬ 
beleuchtung und der F!eischmann-Zug- 
sch I u ßg o r n i tu r v orber e itet. 


Fotos: M. Gei-Ioeh, Berlin 


DEM MODELLE ISEN BAHNER 3 19C4 


89 















f( jlh^interessantes von den eis enb ahnen der weit 


Neue und alte Technik auf dem Bahn hol feicncväres (Franisladl) 
in Budapest; eine 1 SV*Lokomotive der Baureihe 275 und moderne 
Licht Signale der Ungarischen Sinais bahn {MAV}. 

Foto: Hermann R. Kirsten. Dresden 






Der neueste Kleiftbohniug der ft stier da mse Tramweg 
Mgatschnppij, Die beiden Steuerträger! waren einiDdl 
elektrische Triebwagen der meterspurigan Linie Rasern 
bürg-Weingürten der DB {ex ET 195-ÜT und ET 195.02) 
Der Motorwagen {Milte) bedttt en beiden Enden 
ebenfalls Steuer (tan de. so daß der Zug ah Zwe* 
Wo gen-Zug gefahren werden kanr. 


Folo: J, H. v. PiggcTen, Utrecht (Holland) 



Eine Landung ihr ucke von etwa rwei Kilometer Länge 
befindet sich seeveilJg bef der an dar Themsemündung 
gelegenen Stadt Southend-on-Seo. Dia Besucher aus 
■London können auf ihr mit einer extra angelegten 
elektrischen Eisenbahn fahren. Diese wohl kürzeste 
Bahnlinie ist eine komplette Eisenhohn mit Empfangt 
gebcudt!. Weichen und Signalen, 


Foior D. G- Poteman, Bedford (England) 
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Ing. DIETER BÄZOlD, Uipzi" 
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LOKARCHI V 



Dieselhydraulische Mehrzweeklokomotive V 160 der DB 

yHMBepcajUiHWH THapaB-iM^eckHM TCfuiQBos cep»K 160* l epM. ^caepaautüH >K. ü 
Dieselhydraulit' Universal Locomoüve of Serks “V WT of German Federal Railways 
Lokomotive hydrauüquc universelle a Diesel de la serie -V 160» des C* F* F. Allemands 


Von der westdeutschen Bundesbahn wurde gegen Ende 
der fünfziger Jahre ein Typenprogramm Tür Diesel¬ 
lokomotiven aufgestellt. Zu diesem Zeitpunkt war man 
in der Lage die Lokomotivleistung den jeweiligen Zug- 
fördertmgsbedtngungen an zu passen. Das Typen Pro¬ 
gramm sah vor: 

V 60 O Lokomotive für den Verschiebediensl 1 ) 

(650 PS, 60 30 km/h, 46.6 t) 

V 106 B'B'- Lokomotive für Neben bahndienst 

(1100 PS, 100/05 km/h, 64 f 0 t) 

V 160 B'B'-Lökomotive für Haupt-und Nebenbahndienst 

U600 PS, 120/75 km/h, 72,0 t) 

V 200 B'B'-Lokomotive für mittleren Hauptbahndienst“) 

(2X1100 PS, 140 km/h, 80,0 t) 

V 320 C'C'-Lokomotive für schweren Hauptbahndienst ) 

(2X160(1 PS, 160 100 km/h. 120.0 U 
In der Zwischenzeit, nachdem durch die Entwicklung 
von auf geladenen schnellaufenden 12- und 16-Zylinder- 
Dieselmotoren miL und ohne Ladet uftkühlung die Vor¬ 
aussetzungen gegeben waren, konnte die Leistung der 
Typenmotoren auf 1350 PS und I960 PS Dauerleistung 
erhöht werden Daraufhin kam es bereits zur Beschaf¬ 
fung von Unterbaureihen der Typen lokomotiven 
i V 100-” und V 2Q0 1 mit 1350 PS bzw. 2x1350 PS), und 
die Nenndauei leist ung der V 160 wurde auf 1900 PS 
und die der V 320 auf 3X 1900 PS erhöht, Über das 
Typenprogramm hinaus wurde 1962 die Entwicklung 
einer aus der V 100 abgeleiteten vierachsigcn Lokomo¬ 
tive V 1)0 für den schweren Verschiebedienst mit einer 
Dauoriet st u ng vo n 1J 00 PS abgesch I osse n 
Die Lokomotiven der Baureihe V lüü sollen auf den 
nicht oder später zu elektrifizierenden Hauptstrecken 
und hauptbahnähnlichen Nebenstrecken den mittleren 
Reise- und Güterzugdienst übernehmen 
Die Entwicklung des Fahrzeuges nach den einheitlichen 
Grundsätzen der Typenlokomotiven wurde gemeinsam 
von der Fried, Krupp AG und dem BZA München aus¬ 
geführt. Man wählte die hydraul ichu Kraftübertragung 
mit zwei Übersetzungsstufen, durchgehenden Gelenk¬ 
wellenantrieb aller Treibachsen, außengelagerte Dreh¬ 
gestelle und nur eine Maschinenanlage, um die Voraus¬ 
setzungen für möglichst geringe musch inen technische 
Zugförderungs- und Unterhaltungskosten zu schaffen. 
Ende Juli I960 übernahm die DB den ersten Prototyp 
V 160 001 zu Meß- und Dauererprobüngsfährten. Sechs 
weitere Lokomotiven wurden I960 und je drei 1961 und 
1962 gelle fort, 

Fahrzeuglech ni scher Teil 

Den Forderungen nach etwa 18 Mp Achslast und 5,5 i 
Betriebsstoff Vorräten entsprechend, wurde die Loko¬ 
motive in Stahl leichthau weise hergestellt, Die beiden 
zweiachsigen Drehgestelle haben einen echten Dreh- 
zapfen und bestehen aus zwei vertieftweißten rechtcck- 

i) Müde) leisen bahne i 6 19GU S. 168 

j) Modelleisenbahner 9.195« 5. 254 
sj Modelleisenbahner 11 1003 S, 3flT 


förmigen Blechkasten trägem, die nur an den Enden 
und in der Mitte durch Kastenquerträger verbunden 
und versteift sind. Die Treibradsätze hat man in außen- 
hegenden Doppel pendel-Rol len lagern gelagert und mit¬ 
tels Gummielcment-Achslenkern spielfrei im Rahmen 
geführt. Durch diese Anordnung ergibt sich eine nied¬ 
rige Sinuslauffrequenz und ein ruhiger Fahrzeuglauf in 
der Geraden Weiterhin wird die Lau frühe und Bogen¬ 
läufigkeit durch geringe Überhangmassen, kleinen 
Drchgestellachsstand und große geführte Länge ver¬ 
bessert. Der Hauptrahmen stützt sich in zwei Punk¬ 
ten über zwei nebeneinander angeordnete Schrauben- 
federn auf jedes Drehgestell ab. Die Zugkraft wird nur 
über Drehzapfen und Drehzapfenlager auf den die Puf¬ 
fer tragenden Haupt rahmen übertragen. Um die Rei¬ 
bungslast der Lokomotive voll für die Zugkraft wirk¬ 
sam werden zu lassen und die bei Diehgestellokomotiven 
üblichen Achsentlastungen beim Anfahren zu vermei¬ 
den, sind die Treibradsätze durch einen durchgehenden 
Gelenkwellen st rang (ähnlich der V 100) gekuppelt, ln 
ihm sind die Kegel Stirnrad- Ach sgel riebe Bauart Vorth 
oder Gmoinder eingeschaltet Die Drehmomentstützen 
der Aehsgetriebe hat man elastisch am Drehgestell rah¬ 
men an gelenkt. Vom Antriebsmotor werden über eine 
Gelenk welle mit Schwingmetall kupp Lung und ein Flüs¬ 
sigkeit sgetrlebe der Gelenkwellenslmng angetrieben und 
das Drehmoment auf die Treibachsen übertragen. 

Der Hauptrahmen trägt die gesamte Maschinen- und 
Heizungsanlage. Er besteht aus zwei in Längsrichtung 
von Puffer zu Puffer durchlaufenden U-Profilen, die 
mit Längs- und Qu erblech trägem zu einer sehr biege- 
und knicksteifen, brückenartigen Konstruktion ver¬ 
schweißt sind. Trotz vieler, teils sehr großer Ausspa¬ 
rungen für die Maschinenausrüstung konnte die für 
200 Mp Pufferstoß erforderliche Widerstandsfähigkeit 
des Hauptrahmens erreicht werden. Aus Blechen und 
Hutprofi len in mit tragender Schalen hau weise ist der 

HIM i Dtesmihyä nrtitlftcfc« Mehrzicecfctofeomattoe der Baureihe 
V wtt der DB potot Wrrkfoio Knipp 
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BlJfT 2 Maßskizze der dlesef- 
hydraut (sc^cn Lokomotive der 
Baureihe V ISO 

Skizze; H. Köhler, Erfun 


Lokomotivkasten hergestellt und mit dem Haupt rah¬ 
men verschweißt. Der Höchstgeschwindigkeit von 
120 km/h entsprechend hat man zwei End führerstände 
ausgeführt Ihre Stirnwände haben eine rammsteife 
kurze und aerodynamisch günstige Form. Neben den 
Führerstandsräumen ist der Lok omotivk asten aus 
Schalldämpfungs- und Festigkeitsgründen durch feste 
Zwischenwände in drei Räume unterteilt Ein Längs¬ 
gang verbindet die Raume. Im größten der Räume, 
hinter dem vorderen Führerstand befindet sich die 
Zugheizungsanlage, das Kühlaggregat und das Flüssig¬ 
keitsgetriebe. Anschließend folgt der Maschinenanla¬ 
genraum und dann der Hilfsmaschinenraum, in dem 
neben den Betriebsbehaltem für 100 1 Kraftstoff und 
150 1 Kühl wasserausgleich, auch Handpumpen für 
Kühlwasser und Betriebsstoff vorhanden sind. Die Ver¬ 
teilung der Maschinenausrüstung ist maßgebend für die 
Anordnung der Fenster und Jalousien in den Seiten- 
wärtden. Die Führerstände Sind nur linksseitig von 
außen zugänglich. Die rechtsseitige Tür ermöglicht den 
Zugang zum benachbarten Maschinen raum teil und 
dient gleichzeitig als Fluchtweg für das Bedienungsper¬ 
sonal. In den Führerstandsräumen sind ein Steuerpult 
mit dem Fahrschalter, ein Stirnwandgeräteschrank und 
eine vom Motorkühlwasser versorgte Heizeinrichtung 
untergebracht. Auf Führerstand 1 befindet sich noch 
ein Kleiderspind und ein Speisen wärmer, auf Stand 2 
ein Schrank mit den Einrichtungen der induktiven 
Zugsicherung (Indusi). 

Marsch Inen technischer Teil 

Als Antriebsmotor %vird ein einfach wirkender, schnei 1- 
laufender lfi-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor in V-An¬ 
ordnung verwendet. Er ist elastisch im Hauptrahmen 
gelagert, Motoren der Hersteller Daimler-Benz (Typ 
MB 839 Bb), Maybach (Typ MD 870) und MAN sind ver¬ 
wendbar und ohne Schwierigkeiten gegenseitig aus¬ 
tauschbar. Der Daimler-Motor arbeitet mit einfacher 
Aufladung, die beiden anderen mit erhöhter Aufladung 
und Ladeluftkühlung. Die Motorverbrennungsluft wird 
über auswechselbare Naßluftfilter und Ansaugschächte 
den Aufladeaggregaten zugeführt. Die Abgase der Die¬ 
selmotoren und des Heizkessels werden durch das Dach 
ins Freie abgeführt. Im Schacht des Hauptmotors ist ein 
Schalldämpfer eingebaut. Die Anlaß-und Steuerbatterie 
(110 V, 240 Ah) ist beiderseitig des Flüssigkeitsgetricbes 
angeordnet. Unter Ihr und dem Hauptrahmen befindet 
sich der ebenfalls zweiteil ige 3250-1-Kraftstoffvorrats- 
behälter. Der Kraftstoff trän sport erfolgt über eine 
elektrisch betriebene Pumpe oder bei deren Ausfall 
mittels Handpumpe. Das Flüssigkeits- oder Turbo- 
getriebe (Voith L218 rs) besteht primärseittg aus zwei 
unterschied lieh übersetzten hydraulischen Wandlern 
und einer hydraulischen Kupplung auf gemeinsamer 
Welle und sekundärseilig aus dem Wendegetriebe mit 
nachgesehalLetem Stufengetriebe für Langsam- und 
Schnellgang. Das mit dem Gelenkwellenstrang verbun¬ 
dene Abtriebsteil liegt unter dem Hauptrahmen. Das 
Wendegetriebe wird elektropneumatisch, das Stufen¬ 
getriebe jedoch mechanisch von Hand bei Stillstand ge- 
schal tet. 

Im Kühlaggregat wird das Kühhvasser der Masdiinen- 
anlage gekühlt Seine Kühlelemente sind in V-Form 
aufgebaut und auswechselbar. Es sind ein Wasser¬ 
umlauf für Haupt motor und Getriebeöl Wärmeaustau¬ 


scher und ein Nebenumlauf für Motorschmier- und 
Kühlölwärmeaustauscher vorhanden. Sofern der An¬ 
triebsmotor Ladeluftkühlung besitzt, ist im Küh Aggre¬ 
gat ein weiteres Nebenkreisteil vorhanden. Die Kühl¬ 
luft für das Kühlaggregat wird dem Maschinenraum teil 
entnommen; sie strömt durch die Sei tenwandJalousien 
nach. Die Lokomotive ist mit einer elektropneumati¬ 
schen Steuerung, ähnlich der V 100, ausgerüstet Die 
Leistungsregelung erfolgt feinstufig mit 15 Dauerfahr¬ 
stufen, die durch die handbetätigten Fahrschalter ein¬ 
gestellt werden. Die Maschinen- und Heizungsanlage 
wird in ihren wichtigsten Funktionen selbsttätig über¬ 
wacht Die Steuerung ermöglicht den Einsatz der Lo¬ 
komotive im Wendezugbetrieb und in Doppeltraktion. 
Vorgesehen ist der Einbau einer Hochfrequenz-Ein- 
drahtsteuerung, die über die elektrische Zugheizungs¬ 
leitung normaler Reisezugwagen den Einsatz der Lo¬ 
komotive im Wendezugbetrieb ohne Vielfachsteuerung 
ermöglicht* 

Für die Zugheizung, das Vorheizen und die Masdnnen- 
anlagenwärmung ist ein ölgefeuerter Zwangsdurchlauf- 
kessel Bauart Hagenuk-Vapor Hearing mit 750 kg 
Dampferzeugung je Stunde eingebaut. Zwischen ihm 
und dem vorderen Führerstand ist der 3000 1 fassende 
Speise Wasserbehälter aufgestelit. Der Kessel ist all- 
seitig gut zugänglich. Der wärmeisolierte Speisewasser¬ 
behälter ist für Druck betankung von jeder Lokomotiv- 
längsseite aus eingerichtet. Er wird gleich der V IQO 
auch als Wärmespeicher für das Warmhalten der Loko¬ 
motive im Winter benutzt. Das durch eine Umwälz¬ 
pumpe ständig zwischen 10 und 20 C gehaltene Kühl¬ 
wasser ermöglicht das Abstellen des Fahrzeuges im 
Freien bis zu zehn Stunden bei Temperaturen bis zu 
-25 C. Ein Unterschreiten der Wässertem per atur wird 
durch eine Warnhupe angezeigt Zum An wärmen der 
Maschinenanlage vor dem Start ist noch ein Dampf- 
Kühlwasser-Umlauf vorgesehen. Zur Inbetriebsetzung 
der abgestellten Lokomotive dient außerdem auch ein 
22-PS-Hüfs-Dieselaggregat Es besteht aus einem 
DieseJ-Luftkompressor mit an geflanschtem Generator. 
Während der umfangreichen Probe- und Meßfahrten 
haben sich die Prototypen bewährt. Gegen Ende 1962 
wurden daraufhin 101 Lokomotiven der Baureihe V 160 
in Auftrag gegeben. 


Literatur: Jahrbuch des Eisenbahnwesens i960 S. uw 
WerkinformaUon der Fa. Fried. Krupp AG Essen 


Technische Daten: 

Reibungslast mit vollen Vorräten 
Reibungslast mit */* Vorräten 
Achslast mit vollen Vorräten 
Achslast mit * j Vorräten 
Motomennleistung nach UIC 
[bei 725 Torr. 30 °C und 70% Luftfeudltc) 
Max. eingestellte Dauerlelsttmg 
bei Motordrehzahl 
H bch $tg es ch Bindigkeit 

Schnellgang (Reisezüge) 
Langsamgang (Güterzüge) 
Dauerzugkraft 
Schnell gang 
Langsam gang 
Max. Anfahrzugkraft 
Schnellgang 
Langsamgang 
Masse je m LÜP 

Leistungskenn Stifter bei */s Vorräten 


75.2 Mp 
73.0 Mp 
18.8 Mp 
1-8,25 Mp 

2000 PS 
WM PS 
1500 min- 1 

120 km h 

75 km/h 

n,o Mp 
17,7 Mp 

18.5 Mp 
24,0 Mp 

4,56 t * m-i 

36.5 kg * PS-J 
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POST 


Sie mißfielen ihm nicht 

Als langjähriger Leser Ihrer Zeitschrift verfolge ich 
immer besonders aufmerksam die Bau Vorschläge Ihrer 
Leser und die Leser post. Wenn ich Ihnen heute schreibe, 
so geschieht das auf die Leserzuschrift „Sie mißfielen 
ihm 11 im Heft 11/63. Ich bin der Meinung, daß wir in 
erster Linie nicht „Modellkraftfahrer“, sondern Modell¬ 
eisenbahner sind. Herr Gros hat zwar recht, daß ein 
Roburfahrzeug mit diesen Spezia lauf bauten zu schwer 
würde, aber das trifft nur auf die Praxis zu. Die Fahr¬ 
zeuge sollen ja der Belebung der Anlage dienen. Da 
sollte man doch — zumal die Fahrzeuge wirklich gut ge¬ 
lungen sind — diese kleinen Zugeständnisse an die Mo¬ 
dell treue machen und sich nicht so auf die Logik ver¬ 
steifen. Außerdem hat Herr Gros übersehen, daß es sich 
bei dem Tank-(oder Milch-) Transporter gar nicht mehr 
um einen „echterr Robur-Wagen handelt. Und solche 
unbestimmbaren Typen bevölkern ja auch noch unsere 
Straßen. Warum also nicht auch im Modell! 

Wenn Herr Gros behauptet, man kann ein Fahrzeug 
nicht zersägen und länger machen, so sage ich nur; man 
kann. In meiner Arbeitsstelle, dem VEB Robur, läuft 
z. B, ein 8-41)0(1, der durch eine Verlängerung des Rah¬ 
mens eine größere Nutzfläche erhielt. 

Jürgen Ritscher , Kraftfahrer, 

Großschönau 

Die Triebfiihrzcugrbcleuchtimg 

Meines Erachtens dürfte es überhaupt keine Diskussion 
über das Für und Wider, sondern nur über das Wie 
einer Lokomotivbeleuchtung geben, denn wenn wir 
ein Modell bauen und auch einmal einen Nachtbetrieb 
durchführen wollen, dann gehört die Fahrzeug bei euch - 
tung nun einmal dazu, 

Was nun das An bringen der Beleuchtung am Fahr¬ 
zeug betrifft, so hat man mit der Flutlichtbeieuchtung 
oder der Lidi (Übertragung mit Plexiglasstäben die Mög¬ 
lichkeit, mit vorbildgerechten Laternen gute Beleuch¬ 
tungseffekte zu erzielen* Die Hauptschwierigkeit liegt 
jedoch im Erreichen einer konstanten Beleuchtung. Es 
gibt hierfür nur zwei Möglichkeiten: 

U Bei FahrIcitungsbetrieb (Oberleitung oder Strom¬ 
schiene) wird der dritte Leiter für die Beleuchtung 
herargezogen. 

2. Die Beleuchtung wird aus einem Spezialgerät mit 
Hochfrequenz gespeist. Damit erreicht man eine kon¬ 
stante Zugbclcuchtung und hat gleichzeitig die Mög¬ 
lichkeit, diese vom Schaltpult aus in der Helligkeit zu 
verändern oder abzuschalten. Es wäre nun die Aufgabe 
eines Hochfrequenzfachmannes, einmal einen Bauplan 
für ein solches IIF-Bcleuchtungsgerät auszuarbeiten und 
in unserer Zeitschrift zu veröffentlichen, 

Ing , Eberhard Hausmann, Dresden 

TT-Triebfahrzetig wünsche — realisierbar 

Bei der Lektüre des Hefts 9/63 fielen mir wieder die 
reichen Wunschzettel für Lokmodelle auf, welche Sie 
aus Zuschriften abdruckten. Ich weiß nur nicht, ob die 
Modellbahn freunde für das Dutzend vorgeschlagener 
Modeiloks wirklich fünfhundert D-Mark und für die 
dazugehörigen Wagen und Anlagen entsprechende 
Geldsummen auszugeben bereit sind, oder ob es doch 
nur „Wunschzettel 11 sind. Wenn man wirklich an „ehr¬ 
liche Absichten 11 glauben könnte, dann müßte man 
allerdings neidisch werden* 

Die Situation bei der Spur HO interessiert mich per¬ 
sönlich weniger, weil ich eine TT-Anlage auf baue. 
Begonnen habe ich mit einer TT-BR BI und einem rei¬ 


nen Nebenbahn betrieb entsprechend der DR-Strecke 
Lübben—Luckau, Dafür ist das Trieb fah rzeug gold¬ 
richtig und für alle Dienste ausreichend, Fehlen würde 
hier ein Neben bahn trieb wagen (der Piko VT 135 in TT). 
Da aber der Betrieb auf der eingleisigen Hauptstrecke 
Lübbenau—Lübben—Berlin mit seinen täglichen Kohle- 
zügen und dem Reiseverkehr nach Zittau wesentlich 
interessanter und problemreicher ist, bin ich jetzt beim 
Erweitern. Für den Reisezugverkehr ist gesorgt, die 
BR 23 13 und drei D-Zugwagen sind schnell beschafft, der 
Packwagen fehlt, Hier setzte die erste große Enttäu¬ 
schung ein — die Zugkraft der Lok reicht besonders 
bei den engsten Krümmungsbögen nicht aus - da¬ 
zwischen geschebene gerade Stücke verderben den gan¬ 
zen Eindruck. Etwas Abhilfe haben die Schienen- 
bögen R — 330 gebracht, für Ein lauf bögen w T äre ein 
größerer Radius wünschenswert (R 330), Für den Ar¬ 
beite rberufs verkehr mußte ich natürlich die Neben¬ 
bahnpersonenwagen und Packwagen nehmen. Echter 
Wunsch wäre hier ein Doppelstockgliederzug oder zu 
mindest die Reko-Person erwägen. 

Als ich die 23 l * wie im Prospekt von Zeuke angegeben, 
als G-Lok einsetzen wollte, erlebte ich ein Fiasko, Ich 
begann mich mit dem Gedanken zu tragen, eine BR5U 40 
selbst zu bauen. Durch einen Modellbahn freund auf die 

V 200 aufmerksam gemacht, versuchte ich es T und hatte 
die G-Lok. Fazit: Das Angebot an Triebfahrzeugen 
in TT ist zwar klein, aber es erfüllt optimal die Zug- 
kraftbedürfnisse. 

Es schmerzt zwar noch ein bißdien, für die 43er, SO 
und 52 eine Diesellok Laufen zu lassen, die Zugkraft 
der V 200 aber läßt die Zweifel wieder einschlafen. 

Was erwarte ich in den nächsten Jahren an Triebfahr¬ 
zeugen? 

1. In diesem Jahr eine V 36 und V 60. 

2. 1966 eine schwere C'C'-Ellok (nach der 56-Hz-Lok 
von Hennigsdorf) mit großer Zugkraft. 

3. Ein Nebenbahntriebwagen VT 135 wahrscheinlich 
1963 ? ? ?. Zu den Wagen habe ich oben schon etw'as 
gesagt Doppels tockgliederzug, vieraehsige O-Wagen 
und vor allem billige Öm-Wagen ohne Bremsgestänge! 
Vielleicht sogar als Baukasten? 

Klaus Podeschtra, Lüööen/Spreeirald 
Da stimmt was nicht 

Ich habe das Glück, jeden Tag im Leipziger Raum 
Elloks zu sehen, davon viele der Baureihe E 44. Doch 
vergebens halte ich immer Ausschau nach der Maschine 
mit den vernickelten Stromabnehmern und den wei¬ 
ßen Isolatoren, eine lindgrüne E 44 läßt sich auch nicht 
blicken* Wie wäre es denn, wenn sich einmal ein Ver¬ 
treter von Piko aus Sonneberg nach dem mitteldeut¬ 
schen Raum begeben würde (bitte nicht warten, bis die 
Strecke Weißen feis—Erfurt elektrifiziert wird, vveil T s 
dann vielleicht nicht mehr so weit ist)* Er stellt be¬ 
stimmt erstaunt fest, daß die Elloks sämtlich rote oder 
mattschwarze Stromabnehmer und rotbraune Isolatoren 
haben. Ja, das grüne Kleid der Lok ist ihm sicherlich 
dann auch zu dunkel (nicht verwechseln mit Schmutz!). 

Das wär T s, w r as ich sagen wollte. Meine Wünsche für 
weitere Modelle: 

Rekowagen, Reisezugwagen Typ B, E 11/42, E 94, V 75, 

V 00, Baureihe 38, 44, 58 3ü , 65 1 *, Q3 IÜ , Elloks SNCF: 
BB 16000, BB 16500, CC 14000 (CG 12000); die müssen 
es aber nicht sein! 

Horst Liebig t Grimma/Sa. 
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MESSE- Vornoiizen 


Wir baten die ModelLbahnfirmen, uns schon rechtzeitig 
ihre Neuheiten zur Frühjahrsmesse bekanntzugeben 
Nur drei Firmen (beim VEB Pi ko nur die Außenstelle 
Rade bürg) gaben uns ihre Exponate bekannt, so daß 
wir diese schon jetzt für die Modelleisenbahner vor¬ 
notieren können, Hoffentlich begreifen die anderen 
Firmen nun endlich, daß nicht nur das Produzieren, 
sondern auch eine rechtzeitige Werbung wichtig ist. Den 
ausführlichen Messebericht veröffentlichen wir dann 
im Heft 5/1964. Die Auhagen-Neu hei ten erscheinen aber 
bereits im Heft 4/1964. 

VEB Piko (Außenstelle Rade bürg): 

Das reichhaltige Programm der offenen Güterwagen 
wird um einige neue Modelle erweitert, deren Achs- 
stand sich von den bisherigen wesentlich unterscheidet 
Es handelt sich dabei um Modelle, deren Vorbilder 
einen Achsstand von G m besitzen, Zunächst erscheinen 
der offene Güterwagen der DR Omtnu 44—18—73 und 
das Modell eines offenen Güterwagens der CSD. Die 
Serie der Güterwagen nach Modellen der volkseigenen 
Sdiienenfahrzeugindustne wird durch den 4achsigen 
gedeckten Güterwagen der DR mit Bremserhaus erwei¬ 


tert. Mit dem weiteren Modell eines Stückgutwagens 
bringt der VEB Pi ko ein sehr interessantes Modell her¬ 
aus, dessen Vorbild man seit etwa zwei Jahren bei der 
Deutschen Reichsbahn sehr oft an trifft, 

II. Auhagen KG: 

Als Neuheiten 1664 erscheinen (lieferbar im 2. Halb¬ 
jahr): Gärtnerei mit Blumenhaus Flora“, Tankstelle 
mit Kfz-ReparaturWerkstatt. 2 Häuser am Wald, Bahn¬ 
hof Bernhardsthal und Bekohlungsaniage mit Wasser¬ 
turm und -kran. 

Herr KG: 

Ellok der Baureihe E7Ü in der Nenngröße TT. Die E70 
ist auf dem bewährten Fahrgestell der Schmalspurloko¬ 
motive der Baureihe 99 auf gebaut. Sie wird mit verein¬ 
fachten Scherenstromabnehmern geliefert. Der Strom 
kann sowohl von den Scherenstromabnehmern und in 
verbesserter Ausführung von den Lauf- und Treib¬ 
rädern dem Motor zugeführt werden. Die Lok ist mit 
dem Zeuke & Wegwerth-Einheitsmolor für 2 bis 12 Voll 
Gleichstrom ausgerüstet. Länge über Puffer 97 mm, 
Höhe 37 mm, Breite 26 mm, 

Reiseomnibus Ikarus 55, Dieser Reisebus im Maßstab 
i : 87 wird als Modellauto in Plastausführung gefertigt 
Er besitzt keinen mechanischen Antrieb, Länge 132 mm. 
Breite 28mm, Höhe 32 mm, 
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Aus dem tmnspfess VEB Verlag für Verkehrswesen 

«Taschenbuch für den Betrieb«- und Verkehrsdleost isti-r, 

herausgegeben vom Ministerium für Verkehrswesen. Hv Bily 
L ederin, 132 Selten, 3.— DM * 

Das „Taschenbuch HHü4” ist im Sinne der weiteren Qualifizie¬ 
rung der Ekicnbalutcr gegenüber dem des Vorjahres textlich 
erweitert worden. Neben einem Kalendarium, das etwa zwei 
Drittel der Ausgabe umfaßt, enthält es einen Jahres-Dienst- 
ausleücr für den Vlerbrigadcplan. Raum für persönliche 
Eintragungen und behandelt Probleme der Deutschen Reichs- 
bahn. 

Das Autorenkollektiv der Versuchs- und EntwickluftgssteUe 
für den Betriebs- und Verkehrsdienst geht bei seiner Arbeit 
vom Programm der Sozialistischen Einheitspartei Deutsch¬ 
lands uuH, das auf dem VI r Parteitag beschlossen wurde, 
Danach ist auch das Transportwesen der Deutschen Reichs¬ 
bahn so zu entwickeln* daß es mH dem Wachstum unserer 
Volkswirtschaft Schritt halten und den steigenden Anforde¬ 
rungen gerecht werden kann. Auf dieser Grundlage wenden 
sich die Verfasser des „Taschenbuchs für den Betriebs* und 
Verkehrsdienst \\tM~ an alle Bcschäftlgicn - besonders aber 
an die mittleren Kader - im Haupt dien st zweig. 

Sie erläutern die Rationalisierung, die Steigerung der Trans- 
portleistirngen, die Auslastung der Güterwagen sowie dh 
Einteilung und Bezeichnung, Anschriften und Nummerung 
der Reisezugwagen, soweit das ln diesem Rahmen möglich 
ist. Uber den Oberbau wird Wissenswertes (zum Beispiel Über 
Spurweiten, Gleise, Weichen usw.) vermittelt. 

Ein inhaltsreiches und preiswertes Buch, das nicht nur den 
Mitarbeitern der DR, sondern auch den Modellbahnlreundcn 
zu empfehlen ist. da es durch Tabellen und sehematUrin 
Darstellungen gleichzeitig als Nachschlagewerk zu benutzen ist. 

- gug - 

Kleine 1’iseilIntim TT 

Ständig steigt die Zahl der Modelleisenbahn freunde in imseivr 
Republik. Die meisten von Ihnen aber stehen vor der Frage: 
„wo bringe ich die Anlage auf kleiner Anbaufläche mH groUci 
Bet rieb smiiglichkrit un ler 7“ 

Um dieses Problem beseitigen zu helfen, siein die Firma 
Ztuke & Wegwerth KG, Berlin-Köpenick, seit Jahren kleine 
Eisenbahnfahrzeuge in der Nenngröße TT her. Die Nenn¬ 
größe TT Kftblt-Inp =; Tischplatte) weist darauf hin. daß düs 


Gteis&ystein im Gegensatz zu den Nenngrößen I, u und HU 
aul einer normalen Tischplatte Platz finden kann, 
tr ni den erfahrenen Modell eisen bah ner. aber auch dem An¬ 
fänger wichtige Hinweise für den Aufbau einer Anlage mit 
IT-Fahrzeügcn zu geben, erschien im Verlag Neues Leben 
ein Buch des vielen Modelleisenbahn freunden bereits bekann¬ 
ten Autors Gerhard Trost mit dem Titel „Kleine Eisenbahn 
TT“. Sein Inhalt reicht vom einfachen Ghhsoval eines Go- 
sehenkkarlons bis zur umfangreichen Botriebsanläge für hohe 
Ansprüche. 

Die „ersten Schritte" beginnen mit einem G eschen kkurton, 
die Vergrößerung der Ersianlagc und die betriebsbedingten 
Erweiterungen, bilden den Anfang des Buches, Die Strom¬ 
versorgung der Modenbahnanlage ist dabei besonders zu be¬ 
uchten. Da Viele Modell bahn freunde nicht die Möglichkeit 
haben, ihre Anlage auf einer Plaue fest aufzubauen, um sie 
nach Gebrauch abzustellen, ohne daß die Gleisanlage aus- 
rinandet genommen werden muß. befaßt sieh der Autor mit 
zwei Anlagen, die auf Ausziehtischen aut gebaut werden kön¬ 
nen. Sie können entweder mit Hilfe einer zwischen platte aul 
eine rechteckige Tischplatte von 70 iss um vergrößert oder 
auf einem runden Tisch mit einem Durchmesser von löo cm 
m eine ovale Fliehe von looxigq cm verwandelt werden. 

Es folgen der Aurbau von großen Trichanlagen - Einsatz 
mehrerer Triebfahrzeuge. Modcllbnhnanlnge mit zwei Bahn¬ 
höfen einfache Anlage mit festem Aufbau - Absiellmög- 
Eich ketten. Au Ls teilen von Gebüüdcmodellen, Landschaftsge¬ 
staltung - und Modellbahnanlagcn mit Gebirgsmoliven — 
Vorteile der Gebirgsanlage, vielseitige Anlage mit einem 
„Umsteigebahnhof“ oder doppelgleisiger Hauptbahn. Das 
V. Kapitel beschreibt dann die außergeu (mnlldicn Modcllbahn- 
Anlagen. z. B. die Kieinsianlage im Koffer oder die Anlage 
unterhalb der Tischplatte, Darm folgen BChaUtedhnische Hin¬ 
weise. Die Frage; „Welche Glelsflgunm ergeben einen Kurz¬ 
schluß des Fahrstroms?“ wird eingehend beantwortet, Da*- 
VII. Kapitel erläutert Anlagen für hohe Ansprüche, z. B. die 
Kombination verschieden artiger Bahnhöfe, die Wendeanlage 
lür Reisezüge oder den Lokbahnhof mit Drehscheibe. Den 
Abschluß bildet die Grundlage der selbständigen Entwurfs- 
arbeit. Die zeichnerische Darstellung eigener Gleispläne und 
die Berechnung des Paßsystems werden eingehend beschrieben« 
Das Buch umfaßt 293 Seiten, kostet H.SO DM und enthält eine 
Reihe von Gl eisplan Vorschlägen. Alle Anlagen wurden er¬ 
probt und nufgebaut, FJnige davon sind auf den Fotografien 
abgebäldet. st$ 


94 


DER MODELLEISENBAHN ER 3 im 



Leistung auf kleinstem Raum 


TT ist nicht zu groß 

denn man kann die interessantesten Anlagen schon auf 
einem normalen Tisch aufbauen. Der Wunsch nach langen 
Zügen und weiten Strecken wird mit der Zeuke-TT-Bahn 
erfüllt. 

Die gleiche hervorragende Modelltreue, wie sie bei 
Bahnen größerer Spurweiten vorausgesetzt wird, weist 
auch die TT-Bahn auf. 

TT ist nicht zu klein 

denn im Maßstab 1:120 lassen sich feinste Details noch 
exakt wiedergeben. Man braucht also in der Nenngröße 
TT auf Modelltreue nicht zu verzichten, wohingegen bei 
einer noch kleineren Spurweite die naturgetreue Nach¬ 
bildung von Feinheiten nicht mehr möglich ist. 

TT ist richtig 

denn TT liegt im idealen Schnittpunkt privater Wünsche 
und industrieller MÖglichkeiten. Hierin liegt der große 
Erfolg der Zeuke-TT-Bahn. Daher wählt der weitblickende 
Modellbahnfreund TT. 



Katalog, Anleitungsheft „Ins richtige Gleis mit der TT-Bahn“ und neues Gleisplanheft erhalten Sie bei 
Ihrem Fachhändier, in Ausnahmefällen direkt bei 


Zeuke & Wegwerth KG 

Abteilung Kundendienst 


Berlin - Köpenick Grünauer Str, 29 
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Demonstration der höchsten Modelltreue 

Maßstab 1 s 87, Baugröfie HO 
Leichter Austausch aller Verschleißteile 
Leistung sfohige Antrieb s mola re 



Güterwagen ME 161-01 

Tonnendach 

DR mit B rem se rha us 

schwarzer Rahmen, oxyd rotes Gehäuse 

graues Dach, schwarz abgesetztes 

Besch riftungsfeld 

LüP - 112 mm 



Noch lieferbar! 


JOSEF OTTO SLEZAK 

Breite Spur und weite Strecken 

Ein Streitzug durch das Eisenbahnwesen 
der Sowjetunion 

232 Seiten, 227 Abbildungen, 1 Anlage, 
Halbleinen cellophaniert 9,ßD DM 

AUS DEM INHALT: 

Ein Wiener begegnet der russischen Brett' 
»pur f Schienenwege erschließen ein Rie¬ 
senland f Mit Elektro, und Diesellokomoti¬ 
ven in eine große Zukunft / Bequemlich¬ 
keit für den Fahrgast / Schwerarbeiter 
auf sechs Achsen / Die automatische Kupp¬ 
lung der Sowjetunion / Mit der Eisenbahn 
über Wasser und Eis / Grenzen — kein 
Hindernis f Die Wissenschaft hilft dem 
Verkehr / Planvolle Organisation - tüchtige 
Fachkräfte f Jug endeten bahn er. Große 
Zukunft für die Eisenbahn, 

Zu belieben durch jede Buchhandlung 

ff .. 

VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN BERLIN W B 


VERKAUFE: 




gestoUung: 

„Der Modelleisenbahner' 
von 1953 bis 1563. 


DECORIT-STREUMEHL 

„Wissenschaft und fort- 


zu beziehen durch den 

»dirftt", 1951-19*3 (gebT 
„Statistisch*? Proüii' 

1949 bis 1M1. 


fachlichen Groß- und Ein¬ 
zelhandel 

Heins Hulek. Görlitz, 


A.unrf fi. KREIBtCH 

Reichenbocher Straße 70 


DRESDEN N 6, Friedensstr. 20 



Wlodettöafin freunde! 

Haben Sie »ids schon bei Ihrem Einielnondler 
unsere vierrädrigen Handwagen angesehen? 

Sie müssen Sie kennen lernen! 

PGH Eisenbahn-Modellbau 

Plauen (Vogtland), KrauseniLraÖe 24 ~ Ruf 3$ 40 
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Selbst 

gebaut 


L-* 


Unter dem Motto „Aus der Geschichte 
der Eisenbahn" zeigte unter anderem 
der Modellbohnzirkel „Weinbergsweg" 
(Berlin) im Oktober 1963 die hier ver* 
öffentlich ten HO-Trieblohrzeuge. Erbauei 
ist der Modelieisenbahnfreund Otto 
Hildebrandt 


1 ? A-Lokoinative der Schwefel Eisenbahn um 

1 B 4 I Der Antrieb erfolgt von Einern sogenann¬ 
ten GpiiiMwoq^n 


2 Ben jfo 1 ■ c kktf i scher-Triebwoge n der Pf euß i s ch - 
Hexischen Siootseisrnbahn um 1911 


3 1 A 1 - Schnolliuglok der österreichischen 

,KLüiser-Ferdmand Nordbohrv um TÖ 71 * Der 
Motor wurde im Tender der Lok uni erg ebr acht 


^ 2'B SchntH/ugloSc der Baureihe 13 (ei preu» 
Bische S 3} 



Fotos: G. Matheison, Berlin 
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